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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterías de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en línea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio público. El que un libro sea de 
dominio público significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el período legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio público en unos países y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio público son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histórico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta difícil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras señales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio público a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio público son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos diseñado la Búsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envíe solicitudes automatizadas Por favor, no envíe solicitudes automatizadas de ningún tipo al sistema de Google. Si está llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte útil disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envíenos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio público con estos 
propósitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que verá en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Búsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio público para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo será también para los usuarios de otros países. La legislación sobre derechos de autor varía de un país a otro, y no 
podemos facilitar información sobre si está permitido un uso específico de algún libro. Por favor, no suponga que la aparición de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Búsqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Búsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la páginalhttp: //books.qgoogle.com 
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20 7 RESROINOS ACES A SOLABORADORES 
| Francia. Sr. Cap. de Artillería Alberto Hans. El Salvador. Sr. Gral. de Div. José Tomás Calderón. 
| España. Sr. Cnel. de Infantería Teodoro S. Cuevas. »  », (Ue Brig. Max. H. Martínez. 
Portugal. Sr. Cap. Augusto Casimiro Dos Santos. 43 s) 3), Andrés V. Menéndez. 
Bélgica. Sr. Cap. Keyaerts. Literato Juan Ranión Uriarte. 
| Japón. Sr. Ing. «Julio Higué. Dr. y Literato, David J. Guzmán. 
IN Cuba. Sr. Gral. Armando Montes y Montes, Srio. -—— Capitán Aviador Humberto Haberle. 
| de Guerra, y Alférez de Navío Ramón || Honduras. Sr. Dr. E. Martínez López. 
Rodríguez. Sr. Froilán Turcios. 
Argentina. Sr. Comaudante de Artillería Arturo P. Venezuela. Sr. Cnel. de Estado Mayor, Arturo Santa 
Luisoni. Ana. 
| Bolivia. Sr. Tte. Cnel. Federico Díaz Medina, Di- Bolivia. Sr. Mayor Armando Bretel. 
| rector de la Revista Militar. Sr. Cap. Aviador Bernardino Bilbao. 
Chile. Sr. Cnel. de Ings. Francisco Javier Díaz. 
Colombia. Sr. Gral. Francisco Palacio Pertuz, Sría. de 
| Guerra. 
Ecuador. Sr. Cnel. Angel V. Chiriboga, Subsecreta- ¿ MEXICO 
rio de Guerra. 
Perú. Sr. Mayor Julio C. Guerrero, Secretaría de Sr, Ing. Gral. Amado Aguirre. 
| Guerra. Sr. Lio. Francisco Medina Barrón. 
Paraguay. Sr. Cnel. Manlio Schononi, Subsecretario de Sr. Ing. Juan G. Villasana. 
| Guerra. Sr. Ing. Humberto Ramirez Villarreal. 
¡| Urnguay. Sr. Mayor E, Rodríguez Herrero. Sr. Luis G. Bayardi. 
|| Guatemala. Sr. Gral. Armando C. Llanos y Sr. Gral. e Sr. Salvador Esperón. 
| Ing. Pedro Zamora Castellanos. Sr. Mayor Francisco Lazcano. 
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Págs. 
La preparación moderna del personal militar............ | 
LA AVIACION EN EL EXTRANJERO Francisco Lazcano. 23 
| La evolución actual del motor de aviación ....ooommmo... 3 Recuerdos de la gran guerra europea....... +). HEVIA. 23 
| Organización de aero-puertoS..oocoororcononreranenranononoss 4 Expedición militar al Estado de MoreloS...oommoomomoomo.. 25 
El aeroplano de Haviland y sus modificaciones ........ 7 
| El aeroplano cohete...comocroocococcnccnocronaconosonocos cesmeos 8 PAGINAS LITERARIAS 
Los vientos en las noches y en las altitudes elevadas.. 9 y 
Empleo de ametralladoras contra ataques aúreos......... 10 Poemas abTe0S commmcorooanoss CARLOS PELLICER CÁMARA. 29 | 
Notas:brevés del MUNDO. ......voroomororóccrornercro sión os fisio Y Suite Brazilera...oo.oo.o.... CARLOS PELLICER CAMARA. 30 || 
| Crónicas de antañ0.......... RODOLFO RAMOS URIARTE. 31 
| LA AVIACION EN MEXICO Campana que vibró a través de dos generacinnes...... 
| ; E ' DoroTro NEGRETE. 32 
| La fuerza aerea 60 CALIDA A rsarr ptas tod sprite seal 15 Elia QUE Te QUITA) is ena ci a AMADO NERVO. 33 
| El instructor Lievre nos habla de los últimos acciden- La caza de las ratas en las alcantarillas de París......... 
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LA EVOLUCION ACTUAL DEL MOTOR DE AVIACION 


Tomado de «España, Automóvil y Aeronáutica». 


En el porvenir serán motores potentes y de ré- 
gimen lento: 

1% Los mélodos de experimentación. —El progreso 
técnico aéreo evoluciona entre nosotros (Francia) 
según una ley rápida. Los métodos en favor durante 
la guerra se hallan actualmente prescritos. La aero- 
dinámica se enriquece de día en dia con formulas 
precisas contrastadas por la experiencia. Los coefi- 
cientes deducidos de los ensayos de los modelos son 
aplicados actualmente a los resultados de las expe- 
riencias en vuelo. 

2% Cualidades requeridas por el motor moderno.— 
Decir que el porvenir de la aeronáutica depende de 
los progresos de los motores, es una verdad de poca 
monta. 

Los «stocks» de los motores de guerra se ago- 
tan y desde hace tiempo su formula no satisface a 
la aviacion moderna. Desde 1919 se han dictado 
programas de concurso para los motores destinados 
a la aviación civil y para los motores militares y 
marítimos. 

Para la aviación comercial, se precisan motores 
robustos, de consumo económico y de gran facilidad 
de entretenimiento. Estas mismas características se 
emplean en la aviación militar de reconocimiento 
lejano y de bombardeo de noche. 

Para la aviación de combate, el motor debe po- 
seer, cualidades de ligereza, poco peso y una gran 
seguridad. Pero, todo motor de avion de caza, debe 
hallarse provisto de un dispositivo que permita con- 
servar la potencia a las grandes alturas. A veloci- 
dad de rotación constante, conviene que el par mo- 
tor, en la admision máxima de los gases, conserve el 
mismo valor que en tierra, hasta una altitud próxima 
a los 6,000 metros. | 

Esta condición de constancia del par es necesa- 
ria para obtener una alta zona de vuelo y una uti- 
lización normal del avión entre 9,000 y 10,000 metros. 

Las características que han de servir para la 
concepción de los motores comerciales y militares 
son Opuestas. 

Aparece así el error cometido por la adaptación 
de un mismo tipo de motor para usos diferentes. 

Después de tres años, los estudios de los moto- 
res prototipos se abre camino y aparecen realizacio- 
nes interesantes en los dominios de la aviación civil 
y de la Quinta Arma. La puesta en punto completa 
de un prototipo exige siempre algún tiempo. 

Dos años transcurren generalmente entre la ter- 


minación de los planos en los gabinetes de estudio 
y el exito de la prueba de duración de marcha du- 
rante 50 horas en el banco de experiencias. El es- 


tudio, la fabricacion y la puesta en punto de un 


motor de potencia media resultan al constructor por 
unos 2,000 francos, aproximadamente, por HP. To- 
mando este precio como base, podemos fijar en un 
millón el precio a que resulta un prototipo de 500 HP. 
Este primer motor de estudio lo compra el Estado 
al tipo medio de 400 francos el HP. 

De aqui que sólo en los pedidos en serie se po- 
drá resarcir el constructor de sus desembolsos. Esto 
explica la prudencia de los industriales y el pequeño 
número de casas que se deciden a lanzar proto- 
tipos. 

3? La orientación hacia los tipos potentes. — Al 
principio de la guerra, la potencia de un motor de 
aviación no pasaba de los 100 HP. En 1918 nuestros 
aviones tenían corrientemente en servicio motores 
de 300 HP. En 1923 la orientación ha sido clara- 
mente hacia los 450 HP. Desde hace diez años la 
potencia media del motor progresa de un modo re- 
gular. 

Las concepciones de realización de un motor 
de aviación pueden condensarse en las tres varieda- 
des que siguen. 

Concepción alemana: gran cilindrada (160 a 200 
milimetros), régimen lento, 1,000 a 1,400 revolu- 
ciones por minuto, hélice montada directamente. 

Concepción inglesa: cilindrada media (120 a 150 
milímetros), régimen rápido, 2,000 a 2,200 vueltas 
por minuto, hélice sobre reductor. 

Concepción francesa: cilindrada media (125 a 
150 milímetros), régimen semirrápido, 1,500 a 1,800 
revoluciones por minuto, hélice en toma directa. 

Se sigue adoptando el ciclo clásico del motor a 
cuatro tiempos, que se puede decir que es univer- 
salmente adoptado, pues da las mayores garantías 
de seguridad. 

Las otras soluciones como: el de dos tiempos, 
motor de ácido carbónico líquido, turbina de explo- 
sión, conducen de ordinario, según la expresión de 
un reputado técnico, «a realizaciones mecánicas más 
aventuradas que atrevidas». 

El secreto del motor ligero se encuentra en el 
motor rápido. La evolución del motor de antomóvil 
puede servir para atestiguarlo. 

Conviene que evitemos comparaciones imposi. 
bles. El grupo moto-propulsor del avión presenta 
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características de funcionamiento que no tiene nada 
de común con el motor de auto. 

En aviación el problema es el siguiente: la velo- 
cidad de los motores está limitada por las condiciones 
de rendimiento, de adaptación y de resistencia de ee hé- 
lices. 

Desde hace tiempo la experiencia ha démostrado 
que para una potencia dada existe una velocidad 
máxima de la hélice que sería peligroso pasar. Esta 
velocidad máxima baja a medida que la potencia au- 
menta. Así, para un motor de 30 HP., la velocidad 
méxima de rotación admisible para la hélice es de 
1,900 revoluciones por minuto. Este máximo des- 
ciende a 1,200 revoluciones para un motor de 800 HP. 

El empleo de metales ligeros, de gran resisten- 
cia estática permitirá aligerar sensiblemente el mo- 
tor aun conservando el mismo coeficiente de segu- 
ridad. 

Áltas altitudes, Accescrios. Metalurgia.— La com- 
bustion de la esencia aspirada por la cilindrada libra 
una cantidad de calor proporcional al peso de oxí- 
geno absorbido. Esta es l: 'oy de Walter. A veloci- 
dad de rotación constante, la potencia de un motor 
decrece proporcionalmente a la presión atmosférica. 
A 5,500 metros (H=380 milimetros de mercurio), 
la potencia del motor es exactamente la mitad de su 
valor en tierra. Todos los dispositivos que procuran 
el mantenimiento constante de la potencia con la 
altitud son de primordial interés. En Francia se ade- 
lanta mucho en este problema. Solo indicaremos, 
que el motor de grandes altitudes para usos milita- 
res, lebe tener una potencia media de 300 HP., con 


un peso relativo por HP., de 800 gramos por rela- 
cion con un tipo normal no sobrealimentado. 


Los accesorios del motor son objeto de perfeec- 
cionamientos constantes. Los aparatos de puesta en 
marcha con aire curburado por el acetileno dan re- 
sultados satisfactorios porque son insensibles a las 
variaciones atmosféricas. 


El esfuerzo de los constructores debe exten- 
derse a los dispositivos capaces de impedir la vuelta 
de las llamas. La aplicación del principio eléctrico de 
la disr uptura en el encendido de los motores me- 
rece crédito. Un aparato basado sobre este principio 
y cuya acción fuese temporal y variable, permitiría 
desen grasar las bujias durante la marcha y asegura- 
ría el sincronismo perfecto del encendido. 


Los procedimientos de elaboración, de forja, y 
los tratamientos térmicos de los metales, se perfec- 
cionan de día en día. Ya la industria proporciona 
materiales más homogéneos que cuando la guerra. 


El empleo de aceros especiales de gran resis- 
tencia se generaliza. Las bielas, desde hace mucho 
tiempo, son de acero cromo-—níquel, y recientemente 
un ensayo de resistencia de un cigúeñal ha dado un 
resultado satisfactorio; se trataba de un acero al 
cromo-—níquel-tungsteno con una resistencia treinta 
por ciento mayor que la de los aceros corrisntes de 
los cigueñales. 

Es por lo tanto útil el dar importancia a los 
perfeccionamientos de los métodos metalúrgicos que 
nos proporcionarán los metales ligeros y resistentes 
que buscamos. 


ORGANIZACION DE AHRO-PUHRTOS 


El informe del Servicio Aéreo Militar de los Es- 
tados Unidos, que publicamos a continuacion, to- 
mado de la interesante Revista «Aviation», nos da 
una idea precisa de la mejor forma en que podría- 
mos nosotros resolver uno de nuestros problemas 
aéreos, importante por demás, y cuya resolución no 
debiera dejarse para más tiempo; nos referimos al 
establecimiento de campos de aterrizaje, aeródro- 
mos, y en general, bases aéreas en diferentes pun- 
tos de la República. 


Dice el informe: 


«La historia ldel desarrollo de los medios de trans- 
porte, desde la información más remota que posee- 
mos, demuestra que los medios producidos depen- 
dieron en todos los casos, sobre y resultantes de las 
necesidades existentes. 

El transporte y su desarrollo, sirve como el más 
sorprendente esfuerzo en este sentido. Siglos atrás, 
en el uso del transporte a sangre de un punto a otro, 
engendro la necesidad de guardar y alimentar los 
animales en las postas o puntos de parada. Esto, a 
través de las épocas originó lo que hoy conocemos 
como «establo de librea» y «Estacion de alimento». 
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Tomado de «Aviación». 


Puralelo a este primitivo transporte terrestre, en- 
contramos que el transporte acuático, en el mismo 
sentido, desarrollo las necesidades de construir di- 
ques para cargar y descargar las mercaderías y pasa- 
jeros y que con el advenimiento del poder impelente 
en los transportes maritimos, incluyó la necesidad 
de la provisión de combustible. El desarrollo del 
transporte por carriles, trajo más adelante el ferro- 
carril, el cual, como se sabe, tiene estaciones para 
cargar, descargar y alimentacion de las locomotoras; 
galpones con facilidades para el mantenimiento y 
reparo, etc., etc. Por último, existe el reciente des- 
arrollo del automovilismo como un medio de trans- 
porte, y este medio en su corriente uso de hoy nos 
ha dado a conocer lo que llamamos «garages» y pues- 
tos de alimentación. 

Es perfectamente evidente que los arriba men- 
cionados medios de transporte no podrían ser lle- 
vados a un adelanto coronado por el éxito sin sus 
correspondientes estaciones adecuadas para el man- 
tenimiento y alimento de sus motores, y, por consi- 
guiente, si a la aviacion se le quiere llevar por el 
mismo camino se debe prestar particular atención 
y apoyo al establecimiento de adecuadas estaciones 


terminales de vuelo con todas las facilidades que 
ellas reclaman. 

Un vistazo hacia el desarrollo de cualquiera de 
los arriba mencionados medios de transporte y las 
cimientes acompañantes en población e industrias 
de los centros terminales, nos demuestra claramen- 
te, cuán correlativamente las dos son dependientes 
una de la otra. Por consiguiente, no es razonable 
para nosotros creer que, desde el punto de vista de 
la aviación, éstas resultarán independientes entre sí. 


1 el 


Indicador de dirección y velocidad del viento. 


EL CAMPO DE ATERRIZAJE 


Esto vendría a demostrar que las Municipalida- 


des deberían prepararse ellas mismas de manera 


adecuada para el desenvolvimiento de la aviación 
comercial, en su aplicación como un medio de trans. 
porte y con referencia a sus utilidades, deben co- 
mo medida primordial establecer las facilidades del 
desarrollo de un aero-puerto. Las consideraciones, 
a hacerse en este sentido, deben abarcar los siguien- 
tes puntos: 

a) Organización propia que representa a la 
municipalidad en todos los asuntos relati- 
vos al establecimiento, organización y man- 
tenimento de las concesiones acordadas. 

b) Formulación de una política definitiva pa- 
ra el establecimiento, operación y manteni.- 
miento del campo; 

c) La obtención actual y construcción de un 
Aero—puerto. 

Los beneficios a derivar del establecimiento de 
un conveniente aero—puerto por una municipalidad, 
pueden ser: primero, desde el punto de vista del 
soporte propio siendo dado a la aviación comercial; 
segundo, desde el punto de vista de su parte decon- 
tribución a la preparación para la defensa nacional. 

La edificación de un adecuado aero-puerto ele- 


va inmediatamente la importancia de la ciudad o 
comunidad. 

La ciudad o comunidad es entonces aprovecha- 
ble como un terminal o punto de parada para la 
aviacion y los beneficios de un rápido y ya confor- 
table medio de comunicación son aprovechables, 
ambos, para o desde el aero-puerto. 


COMO CONSTRUIR UN PUERTO AEREO 


Sea cual fuere la importancia de una comunidad, 
autorizada la construcción de un aero-puerto de 
una perfección moderna o bien de menor cuantía, 
es esencial para el éxito de la navegación aérea que 
todos los aero--puertos estén de conformidad en cier- 
tos pormenores a modelos dados. Este modelo queda 


esbozado en las especificaciones que siguen: 


Orientación: La orientacion de un aero—puerto 
sería seleccionada como para traerlo dentro del 
alcauce de las facilidades del transporte terrestre, 
pues el transporte aéreo de pasajeros y mercade- 
rías está directamente encadenado con estos facto- 
res del comercio. El sitio sería factible, de expan- 
sión en caso de futuras necesidades. 

Dimensiones: Mientras el tamaño de los aero— 
puertos dependa de muchos problemas peculiares 
a cada ciudad, hay un tamaño mínimo para puer- 
tos aéreos, los cuales están basados para tomar a su 
cargo todos los tipos de aeroplanos y aeronaves usa- 
dos hoy, ya por su construcción, o bien contemplados 


E i 


ps 


Faro para la navegación nocturna, cuyo alcance pasa 
de 30 kilómetros. 


bajo todas las condiciones de tráfico y tiempo. Este 
tamaño mínimo permitiría una clara y no obstruida 
área de unos 800 metros a lo largo de la dirección del 
viento prevaleciente, sino en todas direcciones. Se- 
mejante campo permitiría un moderado refugio de 
aeroplanos en caso de falla de motor a la sulida. 
Campos más pequeños teniendo alrededor de 550 a 
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600 metros deárea no obstruída permitirán tomar el 
término medio al piloto con cualquier tipo presente 
de aeroplano, para tomar tierra o remontarse siem.- 
pre que no hu yu fullas de motor. Las dimensiones 
dadas pueden parecer excesivas y muchos aviones 
han tomado tierra con segur idad y han operado 
desde campos más pequeños. Sin embargo, el punto 
a ser considerado, es la seguridad de vida y pro- 
piedad. 

La utilidad de campos pequeños es determinado 
por la presencia o ausencia de obstáculos alrededor 
del campo, los cuales ofrecen claros suficientes o 
aproximados para tomar tierra, Un obstáculo de 
unos 30 metros de alto, por ejemplo, haría menor en 
unos 200 metros al campo de aterrizaje, fracción, por 
lo tanto, convertida en inservible para tomar tierra. 
De modo, que el largo avaluable de la carrera seria 
computado substrayendo siete veces la altura del 
obstáculo que materialmente obstruye la aproxima- 
ción al campo de aterrizaje desde el largo total o 
ancho del field. 

Forma: Debe tenerse en cuenta que los aeropla- 
nos o aeronaves deben aterrizar hendiendo directa 
y normalmente el viento. De este modo la mejor 
forma para un campo de aterrizaje es más o menos 
un cuadrado en el cual se pueda descender o ascen- 
dereu cualquier dirección. Forma «Lp y campos 
rectangulares son poco útiles, principalmente por- 
que restringen a un cierto grado el número de án- 
" gulos posibles para abordarlos. 

Carácter del terreno: El terreno debe ser firme 
en cualquier condición de tiempo, sembrado de cés- 
ped, si es posible, para evitar el polvo, el cual no 
sólo es desagradable sino hasta peligroso para las 
partes que trabajan al exterior del motor. La super- 
ficie será llana y cuidadosamente lisa. Las zanjas o 
surcos profundos causarán considerable daño si no 
el capotaje de un aeroplano. 

Alrededores de los campos: Obstáculos que ro- 
deen el campo, como edificios altos, teléfonos y te- 
légrafos o líneas de trasmisión de alta tensión, árbo- 
les, etc., materialmente harán decrecer en sumo 
grado el tamaño de la carrera de toma de tierra co- 
mo está explicado en párrafos anteriores. Donde 
solamente árboles o lineas telegráficas obstruyan 
las cercanías, las plantas pueden cortarse y las líneas 
telegráficas pueden colocarse bajo tierra por medio 
de conductos. 

Guías terrestres (Marcas en el suelo): Cuando un 
campo haya sido aceptado e inspeccionado por un pi- 
loto, preferentemente del Servicio Aeronáutico del 
Ejército, familiarizado con lo que requieren los mo- 
dernos tipos de aeroplanos, será marcado con un 
círculo de aterrizaje. Esta guía se pondrá en el cen- 
tro del campo, y será un gran circulo blanco de 
30 metros de diámetro con una sección de 1.50 metros 
de ancho, para que resalte sobre el suelo, de manera 
que en ningún caso quede interferido con el rodar 
de un aeroplano sobre él. Estos circulos pueden ser 
construídos de muy buena manera ahondando su- 
perficialmente toda la seccion del círculo en unos 
8 0 10 centimetros de profundidad y rellenado con 
piedras picadas u otro material. También puede ser 
usado un sistema de tablas. El círculo puede man- 
tenerse siempre blanco con yeso o cualquier otro 
compuesto para este proposito. 

Dentro del círculo de aterrizaje, la dirección de 
las guías pueden ser colocadas para mostrar los me- 
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jores caminos y proximidades para aterrizar o re- 
montar el vuelo. Las marcas consistirían en paños 
de 5 metros de largo por uno de ancho. Estos también 
podrian mantenerse blancos con yeso o cualquier 
otro material. La identificación internacional de las 
marcas se colocará en el rincón nordeste del campo. 
(Véanse las especificaciones agregadas y los diseños. ) 

Todas las marcas se mantendrán blancas para 
que puedan verse facilmente a gran distancia des- 
de el aire. 

Un indicador del viento, tal como la «manga» 
será colocado en un rincón del campo, alrededor de 
diez metros fuera del terreno o sobre el hangar si 
lo hubiera. 


Elindicativo de Wáshington, visto desde 300 de altura. 


ln los campos en donde el indicador de la di- 
rección del viento no haya sido establecido, un pa- 
ño «T», se colocará en el campo para indicar la diree- 
ción del viento. Esta «T» será hecha de tiras de paño 
de un metro de ancho por 5 de largo. El tope de la 
«T» se pondrá directamente de través en la direc- 
cion del viento y la parte posterior paralela a ésta. 
Una fogata es también un excelente tipo de indica- 
dor de la dirección del viento. 

Ubicación: Un nero-puerto debe tener comunica- 
ción por teléfono con la ciudad o pueblo más cercano, 
facilidades de transporte, nafta, aceite, botiquín, y 
muchos materiales de fácil reposición. Hangares y al- 
macenes se necesitarán a medida que la estación 
progrese. 


EXPLICACION DEL INDICATIVO Y NUMERO DE IDENTIFICACION 


La marca de identificación internacional debe 
ser colocada sobre el lado derecho de cada línea de 
ferrocarril, donde entra en una ciudad, y será in- 
valorable ayuda a la navegacion aérea. Lo siguiente 
ilustrará de la mejor manera posible el valor de ta- 
les marcas. 

Un piloto perdido o desorientado, por una ba- 
ja niebla, u otra razón y que vuele en cualquier di- 
rección hasta que encuentre una vía férrea, la segui. 
rá hasta que vea una de las marcas de identificación, 
la que estará situada a mano derecha de la vía y en 


las cercanías de la ciudad. Inmediatamente se lo- 
caliza y no tiene por qué pasar sobre el corazón de 
la ciudad de modo de poner en peligro su propia vi- 
da ni la de los demás en un choque probable contra 
una torre alta o un edificio cubierto por la niebla. 

El material de las marcas consistirá en piedras 
livianas y debe ser blanqueado frecuentemente de 
manera que el indicativo se pueda leer con facilidad 
desde gran distancia. 

El lado derecho de las vías, caminos o lotes bal- 
díos adyacentes a las vías, serán .los sitios logicos 
para situar estos indicativos. En el caso de un solo 
ferrocarril, el indicativo se colocará sobre la mano 
derecha de las vías, y sobre cada lado de la ciudad, 
de manera que el aviador pueda leer desde su de- 
recha en cuanto se acerque a la ciudad. Esto, de rea- 
lizarse, seria el ideal, pero, si es impracticable en 
este tiempo construir más de uno de estos indicati- 
vos, la preferencia se debe dar al lado norte o este 
de la ciudad. 

Antes de pretender entender las siguientes ex- 
plicaciones, sugerimos la conveniencia de que el 
lector se procure un mapa que enseñe las lineas de 
longitud y latitud y situación de su ciudad. El rec- 
tángulo abierto representa la mitad más alta o más 
baja del rectángulo formado en el mapa por las lí- 
neas de longitud y latitud. La marca de adentro 


representa la ciudad y su relativa locación sobre el 
mapa. Los números indican la latitud y longitud de 
los lados sur y oeste de este rectángulo. 

Por ejemplo, si la ciudad está en el rectángulo 
cuyos lados sur y oeste están fcrmados por las lí- 
neas 39” de latitud y 80% de longitud respectiva- 
mente, entonces su indicativo tendrá el número 9 
sobre la izquierda y 0 sobre la derecha; el número 
de latitud será siempre colocado sobre la izquierda 
y el de longitud sobre la derecha. El último número 
en cada caso es considerado suficiente porque los 
puntos 29 y 70 0 49 y 90 están aproximadamente 
a unos 900 kilometros sobre cualquier lado y el na- 
vegador aéreo no se verá confundido en su identifi- 
cación, pues, por lo general, podrá apreciar a simple 
vista una medida semejante. La ciudad, estando en 
la mitad superior o inferior del rectángulo se indica 
de conformidad y la marca se sitúa con relación a 
la ubicación de la ciudad sobre el mapa. 

El dibujo respectivo es de explicación propia. 
El nombre de la ciudad se pone en el tope de rectán- 
gulo. Las letras no serán de menos de 1.20 de alto, 
pues deben ser legibles desde gran distancia. 

Sobre cada campo de aterrizaje de naturaleza 
permanente, la identificacion internacional debe ser 
instalada. La correcta posición para ello es el rincon 
N O. del campo. 


El aeroplano de Haviland y sus modificaciones 


En despecho de los adelantos que se han hecho 
en el desarrollo de la Aeronáutica, el Avión de Ha- 
viland 4, ha quedado como el principal del Servicio 
Aéreo Militar en los Estados Unidos desde 1918. 
Si no hubiese existido este tipo de aeroplano, habría 
muy pocos aviadores en ese país. Estos aparatos 
así como los muy conocidos Curtiss Jennis han sido 
la sangre en la vida de la Aviación Militar en el Te- 
rritorio del Norte, desde «ue se construyeron en 
gran número en 1918. Nuevos aeroplanos fueron 
diseñados y construidos, pero ningunos dieron los 
resultados que aquéllos para equipar a los Escua- 
drones de Pilotos en tiempo de la guerra para su 
entrenamiento. Muy pocos de los conocedores están 
al tanto de la historia de este avión que tan exce- 
lentes resultados ha dado. Los primeros tipos del 
De Haviland 4 prácticamente se han extinguido y 
es de sumo interés conocer el desarrollo de estos 
aeroplanos. Los De Haviland originales, técnica- 
mente conocidos por H-H-4, fueron construidos en 
grandes cantidades durante la guerra y fueron al- 
macenados después del Armisticio. En 1920, algu- 
nos expertos dieron su opinión en sentido de que 
estos aviones deberían continuar almacenados si no 
se les hacían ciertas modificaciones que eran necesa- 
rias para seguir usándose en el Servicio Aéreo en 
vista de ser algo peligrosos para su manejo, llegán- 
dose el caso de que los Pilotos se negaran a efectuar 
vuelos en ellos hasta que fueran modificados, por el 
peligro tan grande de ocupar una cabina de D-H-4, 
con un tanque de gasolina a su espalda, de 80 galo- 
nes. Esto fué motivo de que poco después este mismo 
avión fuera conocido como D-H-4-B con tres modi- 


ficaciones principales. Primera: el tanque del con:- 
bustible fué removido adelante; segunda: la cabina 
del Piloto se cambio atrás, al espacio que era ocupa- 
do por el tanque de combustible y los cambios esen- 
ciales fueron hechos en los órganos del gobierno; 
tercera, la placa de los instrumentos fué rediseñada, 
y Otros detalles del equipo fuercn repuestos. 

De este nuevo tipo De Haviland 4-B fueron 
construidos 150 ejemplares por varias Compañías 
constructoras. Con tres de esas casas, fueron he- 
chos contratos para renovar los D-H, habiéndose 
entregado nuevamente al Gobierno, para su Servi- 
cio Aéreo, en la Primavera de 1921. 

. Tan pronto como éstos volvieron al servicio, de 
algunos de los Campos Militares de Aviación se so- 
licitó se hicieran nuevamente algunas modificacio- 
nes que aunque no de mucha importancia, eron muy 
necesarias; por lo tanto, volvió a un estudio este 
nuevo tipo. La Division de Ingenieros estudio el 
caso, y resolvió eliminar el sistema de presión de 
aire para el combustible, el cual llevaba invariable- 
mente el peligro de incendiarse. Como resultado de 
este estudio, a fines de 1921, una nueva proposición 
fué hecha para modificar el D-H 4. 

Primero. El sistema de combustion fué cam- 
biado por una bomba auxiliar colocada en la cabina 
del piloto. 

Segundo. Una bomba centrifuga fué instalada 
en la propia cabina, para facilitar al Piloto poder 
llenar el tanque de gravedad del tanque principal, 
en caso de que esto fuere necesario, evitándose tam- 
bién poder usar la bomba de mano. 

Tercero, Jos tanques de combustible del D-H 
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4-B fueron repuestos por otros cubiertos con una 
capa de goma a prueba de gotera, asi como también 
disminuir el riesgo de incendio en caso de caída. 

Cuarto. Un nuevo tipo de tren de aterrizaje se 
le adecuó, moviéndose hacia adelante el eje de las 
ruedas del propio tren. 

Quinto. Un nuevo sistema de asiento se le 
instalo. 

Sexto. Las ruedas de 750 X125 mm. fueron reem- 
plazadas por otras Handley-Page de 900 x< 200 mm. 
que son considerablemente más resistentes y hace 
al aeroplano aterrizar más suavemente. 

Séptimo. Las necesidades han hecho por algún 
tiempo, llevar consigo en el avión algunas piezas de 
repuesto; por tal motivo se instalo en la parte pos- 
terior del asiento del Piloto debajo lel fuselaje, 
una flecha, que permite cargar una rueda con llanta, 
para en caso de necesidad. 

Octavo. El sincronizador para la ametralladora 
que fué usado durante la guerra, fué reemplazado 
por atro que dio mejores resultados. Las ametralla- 
doras Marlin fueron movidas un poco hacia atrás. 

Noveno. Se proveyo de mejor instalación al ra- 
diador grande, adecuándosele una parrilla de ven- 
tanelas. 

Décimo. El sistema Delco de arranque le fué 
instalado. 

Décimoprimero. Una batería doble de acumu- 
ladores para ignición fué instalada para facilitar 
hacer vuelos de larga duración sin temor de que la 
batería simple se fundiera. 

Décimosegundo. El tablero de instrumentos fué 
revisado otra vez, colocándose la brújula debajo del 
capacete para mejor observación. El tipo invertido 
de brújula fué usado en esta vez; 200 aviones de 
esta clase fueron reparados a fines de 1921 y a prin- 
cipios de 1922, todos los cuales sufrieron las modi- 
ficaciones anteriores por tres Compañias Construc- 
toras de Aeroplanos. Debido a exceso de trabajo en 
estas fábricas, estos aviones reparados no fueron 
entregados sino hasta fines de 1922 y principios 
de 19283. 

En el invierno de 1922, se decidió que otra can- 
tidad adicional de Aviones De Haviland 4-—B fueran 
modificados nuevamente hasta sacar el mayor pro- 
vecho posible, siendo estos los siguientes: 

Primero. El tipo invertido de brújula que se 
encontraba debajo del capacete fué repuesto por 
la brújula «Standard» otra vez montada en el tablero 
de los instrumentos. 


Segundo. Un indicador de banqueo fué insta- 
lado en el tablero. 

Tercero. Se le adecuó al avión un sistema de ins- 
talación de lanza—bombas, utilizando el tipo L de 
manubrio y el de canastilla B-2 para doble control. 

Cuarto. Se hicieron pruebas de la instalación 
del aparato de radio SCR-134, el que requirió la 
colocacion del tipo A-S-2 de baterías secas. 


Quinto. El mecanismo del patín se reforzó para 
facilitar los aterrizajes. 


Durante el invierno de 1922, la Compañía Cons- 
tructora Bracing Airplane envió al Departamento 
de Guerra un diseño para modificar los Aeroplanos 
D-H-4-B, el cual lo constituía el cambio de tubos 
de acero para la fabricación del fuselaje, el cual tuvo 
muy buena aceptación y desde luego se ordenó la 
construcción de 50 ejemplares. Uno de estos aviones 
fué probado dando magnificos resultados. Aparte de 
esta cantidad después se ordenó la construcción 
de mayor número de ellos. El asiento del Piloto se 
revisó y se construyó otro, en donde se acomodo el 
paracaidas del tripulante. La instalación de la bom- 
ba de aire, fué ligeramente cambiada para facilitar 
el trabajo de ella, así como también instalar el ma- 
nubrio del lanza—-bombas. Este nuevo tipo de aero- 
plano será conocido con el nombre de D-H-4-M en 
el cual únicamente se reemplazo la estructura de ma- 
dera, por tubería de acero soldador. 50 de estos 
aviones están ya listos para su uso, y se repartirán a 
diversas corporaciones del Servicio Aéreo Ameri- 
cano, durante los primeros meses de este año. 


La Seccion de Ingeniería ha estudiado el peli- 
gro de incendio en los aviones De Haviland y ha 
propuesto que el tanque del combustible sea cam- 
biado del lugar en que actualmente se encuentra en 
los aviones De H-4-B. 


Hasta la actualidad no ha sido posible deter- 
minar cuál sea el tipo de ala del avion De Haviland 
4-B que dé mejores resultados en todos sentidos; 
esto se debe al estudio que actualmente hace la Di.- 
vision de Ingeniería para colocar los tanques de la 
gasolina en las propias alas superiores. 


Ya se construyen algunos ejemplares de una 
nueva modificación en el sentido anterior y se cree 
que dará magnificos resultados; en caso de que así 
sea, todos los aviones existentes de ese modelo serán 
reparados conforme el más moderno, y asi se equi- 
pará correctamente todo el personal de los Escua- 
drones de la Fuerza Aérea Norteamericana. 


EL AEROPLANO COHETE 


600 KILOMETROS POR HORA 


Un ingeniero francés, M. Melot, acaba de idear 
un avión sin hélice, con el cual obtiene una veloci- 
dad teórica de 1,800 kilómetros por hora, propo- 
niéndose alcanzar, como comienzo, 600 kilómetros. 

El aparato de M. Melot, que no estará en dis- 
posición de volar hasta los primeros meses de 1924, 
está basado en el principio siguiente: 
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Tomado de «Alas». 

Se sabe que la hélice del avión no permite pa- 
sar el plafond para el cual está calculada. Si tal al- 
tura ha de ser superada, debe cambiarse la hélice. 

Dicho de otra manera: a cada meseta de altitud 
de 500 metros se precisaría una hélice nueva. Esta 
es, pues, la razón que impide alcanzar los 15 y 18 
kilometros de altitud, en los cuales los técnicos, co- 
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mo M,. Bréguet y M. Michelin, nos prometen veloci- 
dades de 1,200 kilometros por hora, en un aire enra- 
recido y sin resistencia. Para vencer esta dificultad, 
el avión de M. Melot no tendrá hélice. El motor de 
explosión será reemplazado por un motor de reac- 
ción, que pondrá en práctica el principio del cohete. 
ls decir, la reacción de sus gases de escape, proce- 
dentes de la combustión de la polvora. Reemplazar 
la pólvora por esencia u otro cualquier combustible 
menos costoso y tendréis el «avión cohete». 

Un pequeño aparato, regenerador de gases que- 
mados, colocado delante del piloto, comunica por 


- o ? -. 


El trinco-turbina «Melot», ensayado en 1912, 


medio de dos especie de grandes trompas gemelas, 
bastante largas, enusanchadas en su extremidad pos- 
terior y adoptando la forma ovoidea, después de un 


estrangulamiento que las divide en pequeñas trom- 
pas en serie dirigidas hacia adelante. 

Los gases, quemados bajo una presión reduci- 
da, alcanzan, en esta especie de huevo, una veloci- 
dud de salida considerable y una temperatura muy 
elevada; dichos gases se amortiguan en las peque- 
ñas trompas y transforman así su energía de movi- 
miento en energía de presion; producen una violeuta 
aspiración hacia abajo y una repulsión hacia arriba, 
resultando, por consiguiente, un empuje propulsor. 

El limite del plafond residirá únicamente en la 
potencia y la cantidad del combustible empleado, 
¿No han calculado los físicos que un obús-vagón, 
cargado de radio, podría llegar a la luna y regresar 
en algunos días? 

Sin hacer suposiciones tan irreales es plausible 
admitir que, con el avión cohete, es factible ir de 
Paris a Londres en treinta y cinco minutos; de Pa- 
rís a Lyon en cuarenta minutos; de París a Madrid 
en una hora cuarenta minutos; de Paris a di en 
cuatro horas, aproximadamente. 

La ilustracion que publicamos dará una idea 
bastante precisa del DES DIASos trompa» que aca- 
bamos de describir. 

Como se ve, el principio del «avion cohete» no 
es nuevo. Ha sido ya aplicado en Francia el año 
1912 a un trineo cuyo sistema dle propulsión es aná- 
logo al del avión de M. Melot. 

La fotografía que publicamos de este trineo da- 
rá una idea aproximada de lo que será el avión co- 
hete, cuyos ensayos tendrán efecto, probablemente, 
en los primeros de mayo de 1924. 

M. Melot persigue la realización de su intere- 
sante proyecto en los establecimientos Poberejsky, 
con la ayuda del Servicio Técnico de Aeronáutica y 
de la Subsecretaría de Estado. 


LOS VIENTOS EN LAS NOCHES Y EN LAS ALTITUDES ELEVADAS 


Varias veces se ha dicho que los vientos noctur- 
nos son generalmente menos fuertes que los diurnos, 
de modo que el transporte aéreo requiere menos 
lucha contra el viento en la noche que durante el 
día. Esto es ya bien conocido por los aviadores. 

J. A. Riley, meteorologista en Broken Arrow, 
Okla., escribió en el «Monthly Weather Review», de 
septiembre del año pasado, lo siguiente a este res- 
pecto: 

«El principal carácter del cambio diurno es: 
Vientos más fuertes al aire libre, con un pronuncia- 
do aumento en la curva de velocidad a 1,600 pies, 
y las condiciones en la superficie son a la inversa: 
vientos ligeros en la noche, y fuertes de día. Con 
el cambio de velocidad ocurre también un cambio 
diurno eu la dirección, haciendo que en el día el 
viento en la superficie siga más de cerca la direc- 
ción del nire libre a 3,200 pies. Los cambios diur- 


nos de esas corrientes al uire libre, como los experi- 


mentados por otros elementos meteorológicos, son 
inás aparentes en las estaciones del Sur que en las 
del Norte. | | 


He aquí lo que Mr. Riley asienta: 

«La importancia de la estratificación de los 
vientos al aire libre fué puesta en claro durante la 
carrera nacional de 1922, en la que uno de los con- 
currentes encontró una capa de gran velocidad, bas- 


tante profunda para alcanzar de la extremidad al 


fondo del globo. Esta corriente fué tan poderosa 
que le impidió ganar la carrera. En tanto que esa 
estratificación no se observa a menudo a considera- 
bles altitudes, hay una estratificación nocturna en 
esta región que ocurre muy regularmente, y es tan 
fuerte que llama la atención de los aviadores, y es 
importante sobre todo para los vuelos nocturnos». 

Esta estratificación nocturna está ilustrada por 
una serie de curvas de velocidad matutinas en 
Broken Arrow, una curva por cada mes del año. 

- Estas curvas muestran un aumento rápi- 
do de 12 a 14 millas por segundo (26.8 a 31.3 
millas por hora) en velocidad desde la superficie 
hasta la altura de 500 metros (1,600 pies) aproxi- 
madamente, más arriba hay una disminución me- 
nos rápida hasta casi 2,000 metros (6,500 pies). Esto 
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acontece aintervalos en el curso del año; es raro en 
el invierno; en el verano, cuando el viento de la su- 
perficie sopla del Sur, algo semejante puede ocurrir. 

Ninguno de estos ejemplos de estratificación 
ilustra lu concerniente a los vientos del Oeste sobre- 
pujando a los del Este en la superficie, son toma- 
dos, por regla general, de los que vienen del Sur, 
en la superficie, cambiándose al Sur o al Oeste a 
2,000 metros. Ocurre con gran variedad en su ex- 
tensión, intensidad y posicion de la área de baja 
presión septentrional. Algunas veces hay un peque- 
fio descenso en Kansas o Nebraska, o bien puede 
haber uno o más profundo en el lado del Norte, pero 
es condición precisa la ausencia de cambios nota- 
bles de temperatura en la superficie de la latitud. 

El cambio diurno en la velocidad de los vientos, 
en Broken Arrow, en marzo, es, por término medio, 
de 5 millas por segundo a 500 metros; ciertos días 
sube a 15 millas por segundo. 

Observaciones con papalotes o cometas demues- 
tran que las condiciones nocturnas comienzan a 
aparecer a la hora del ocaso y aumentan hacia la 
media noche; los movimientos fuertes continúan 
hasta una o dos horas después de Ja salida del sol. 

La estratificación del viento en los lugares ba- 
jos es importante en los Estados del Sur. A veces 
en invierno el viento es demasiado fuerte para el 
vuelo de un buen papalote a la altura de 500 me- 
tros, y es conveniente esperar hasta que el viento 
se modera. En verano, por otra parte, esta capa de 
viento es la base del éxito obtenido por el vue- 
lo de papalotes. En esta estación muchos de los vuelos 
de aviación hechos en Broken Arrow y Groesbeck 
se efectúan haciendo elevar una serie de papalotes 
en esta capa aérea. 

Cuando ésta falta en la mañana, es posible ha- 
cer un vuelo en la noche. 


En cuanto a los vientos ligeros que prevalecen 
en verano, muchos vuelos se efectúan en estas dos 
estaciones durante la noche. 


LOS VIENTOS A ELEVADAS ALTITUDES 


Mr. Riley destruye un fulso concepto de estos 
vientos, en las lineas siguientes: 


«Los vientos en elevadas altitudes son de poca 
importancia en la aviación actual; pero en los últi- 
mos años han cobrado interés tratándose de vuelos 
a gran velocidad. Por ejemplo, en la revista «Scien- 
tific American» de septiembre de 1922, se asienta 
que el viento a más de 74 millas, sopla siempre del 
Oeste y mantiene una velocidad de 250 millas poco 
más O menos, por hora». 


En eso hay exageración. Globos pilotos han 
sido elevadus en varios sitios en Estados Unidos 
últimamente y las mayores velocidades son siempre 
inferiores a 250 millas por hora. En invierno, cuan- 
do las corrientes aéreas son menos fuertes y soplan 
casi continuamente del Oeste, la velocidad es de 
100 a 115 millas por hora; en verano desciende a 35 
en el Sur del pais. 


En Broken Arrow y Groesbeck, 150 globos 
han sido lanzados a la altura de 10 kilómetros du- 
raute un periodo de 4 años y la velocidad fué de 
74 millas por hora. El 25 por ciento de los vientos 
observados a esa altura en Broken Arrow son del 
Este, y en Groesbeck, el 41 por ciento pertenecen 
a dicho rumbo. 


El aviador que desee hacer un viaje de récord 
tomaudo ventaja de los vientos fuertes, debe con- 
sultar al departamento de meteorología para apro- 
vecharse de los dat: s indispensables». 


EMPLEO DE AMETRALLADORAS CONTRA LOS ATAQUES AEREOS 


Dado el espiritu extremadamente agresivo, des- 
arrollado por la aviación durante la última etapa 
de la guerra, durante la cual era común observar 
aparatos a insiguificante altura en abierta lucha con- 
tra los efectivos de tierra se hizo necesario recurrir 
a los fusiles y muy especialmente a las ametrallado- 
ras livianas, las que correspondieron en forma bas- 
tante satisfactoria. : 

Con este motivo, durante cualquiera operación 
táctica en la actualidad se designan ciertas piezas 
para la defensa contra estos ataques acreos, aun den- 
tro del peloton. 

Por lo general estas misiones corresponden a las 
piezas dejadas en los sostenes, quienes se mantienen 
n conveniente distancia y en activa observación para 
obrar oportunamente contra esta clase de llancos. 

Asimismo en las columnas de marcha se desig- 
nan generalmente ciertas piezas para este objeto, las 
que amarradas a un palo cualquiera que pueda ser- 
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Tomado de la “Revista Militar de El Salvador.” 


virles de tripode son instaladas en algunos de los 
carros de acompañamiento (carros de bagaje), y aun 
en la cocina rodante cuando éstos faltan. 

La forma más usada en la defensa contra estos 
ataques es montándola sobre una estaca resistente 
que se planta en el terreno, y que le sirve de tripode. 
Las dimensiones de dicha estaca corresponde a la 
posición que se desee dar al apuntador cun relación 
a la profundidad de la zanja. 

Para esta clase de tiro toda pieza está dotada 
de un aparato auxiliar de puntería; generalmente 
consiste en un punto de mira circular u oblongo 
como el en actual uso en el ejército inglés. (Figura 2.) 

Dicho aparato se compone de: 

1. Una, mira posterior de forma circular con 
una abertura en el centro de Y pulgada de diámetro 
que es por Ja cual se visa al objetivo. Esta mira es 
colocada por medio de un tornillo especial en la 
parte más alta del alza estando ésta levantada y per- 


manece en esa posición durante todo el tiro, es decir, 
no se le somete a ninguna otra corrección para usarla 
a las diferentes distancias. 


Fig. 1. 

2. Una mira anterior formada por dos anillos 
elípticos, uno en el interior del otro en la formu que 
puede verse en la figura 2, 

El anillo exterior es usado para el tiro contra 
aparatos que vuelen a una distancia de 1,000 pies, 
más Oo menos, que es la distancia que se considera 
de contacto, y que marchen a una velocidad me- 
dia de 100 millas por hora y bajo un ángulo de 50 
grados aproximadamente. 

Jl anillo interior se usa contra aparatos que 
vuelen alrededor de 200 pies y a razón de 120 millas 
por hora bajo un ángulo de 15 grados, condiciones 
casi comunes a los aparatos de ataque que llegan 
hasta muy cortas distancias contra las tropas de 
tierra. 

En general se emplea el anillo exterior del punto 
de mira anterior para visar aparatos que se presen- 
ten a alturas mayores de 500 pies y el anillo interior 
para los que se presenten a menor altura que ésta. 

La mira anterior permanece puesta durante todo 
el tiempo de las operaciones, y en los momentos que 
no se usa se pliega sobre el cañón mediante un me- 
canismo de resorte especial con que cuenta, debio 
a lo cual no estorba para el tiro común de la pieza 
contra objetivos de tierra. 


METODO PARA USAR LA MIRA AUXILIAR 


Habiendo determinado aproximadamente la al- 
tura a que viene el aparato y según eso cuál de los 
anillos del punto de mira auxiliar se usará; mirando 
a través de la mira posterior se plazará el centro de 
la mira anterior (fig. 2, punto A) adelante en línea 
de dirección del vuelo del aparato, con éste fuera 
del anillo o círculo de mira. 


Mira anterior. 


Fig. 2. 
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Conseguido esto, se colocará el punto donde la 
línea de vuelo del aparato corta la arista exterior 
del punto de mira (fig. 2, punto B) en el centro del 
círculo formado por la mira posterior y a través de 
la cual se ha debido enfocar previamente. En esta 
posición, manteniendo las miras en: esa relación y 
de acuerdo con la linea que marca la dirección de 
vuelo del aparato, se espera que éste toque con su 
punta, o más bien dicho, nariz, la arista exterior del 
punto de mira anterior (fig. 3, punto B), como lo 
ivdica la figura 3, para hacer fuego. 

Durante el fuego, debe mantenerse las miras y 
el aparato en la misma posición, por lo cual hay ne- 
cesidad de correr la puntería de acuerdo con la 
marcha del aeroplano. 

La rapidez con que se apunta y se abre el fuego 
es el capitulo demayor importancia de esta instruc- 
ción, pues debe considerarse que máquinas que se 
presentun a 500 pies de altura y a razón de 100 a 
120 millas por hora, no permanecen más de 30 a 40 
segundos bajo una posición de tiro favorable. 


Sed 


S 


Fig, 3. 


Además, se instruye especialmente al personas 
en el reconocimiento de los tipos y marcas de lal 
máquinas usadas por los diversos países para evitar 
equivocaciones disparando contra aparatos amigos. 
'«¿F Para esta clase de tiro se dota generalmente a 
las piezas de un número de cartuchos incendiarios, 
los que debido a la estela que producen, permiten 
observar su trayectoria y hacer las correcciones del 
Caso. 


Otro aparato de la más simple fabricación y- 


llamado «Stadia Range Indicator» es usado para sa- 
ber si el aeroplano está o no dentro de la distancia 
de tiro favorable. 

Dicho aparato no es más que una paletita de 
cartón o metal con cuatro aberturas de diferentes 
dimensiones. Dos de ellas calculadas para visar apa- 
ratos de doble asiento y las otras dos para aparatos 
más chicos como son los de caza generalmente. 
Además tiene un cordón de 24 pulgadas de largo que 
esla distancia a que se debe colocar la paleta del ojo 
del observador en el momento de visar el aeroplano 
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La forma de usar el «Stadia Range Indicator», 
es la siguiente: 

Primeramente enfocar el aparato a través de 
una de las aberturas según la posición de vuelo, pues 
las aberturas de la izquierda (figura 4+ son para vi- 
sar las máquinas que se presentan de frente con re- 
lación a la posición de la pieza, en seguida alejar el 


Y Seouf O 
Moquinas chicas 
Yóquina ss en vuelo diagona 


Jeliman comode frente 


Pis. +. 


«indicador del tiro» hasta las 24 pulgadas que marca 
el cordon. Si el aeroplano toca ambos lados de la 
abertura, quiere decir que se encuentra a distancia 
de tiro. 

Para el mismo objeto, pero contra máquinas 
que se presenten cruzando por frente a la posición 
de la pieza se emplean los agujeros de la derecha. 

Dentro de la defensa, cuando hay necesidad de 
proteger, especialmente un punto contra los ataques 
aéreos (depósitos de municiones, etc.) y para lo cual 
se designa un número de piezas determinado, debe 
tomarse especialmente en consideración para su apla- 
zamiento lo siguiente: 

Todo aeroplano que se presenta a una velocidad 
media de 100 millas por hora y a 3,000 pies de al- 
tura, altura casi común en los aparatos de ata- 
que, comunicación y reconocimiento, necesita lanzar 
sus bombas 500 yardas más o menos antes de llegar 
a la vertical levantada desde el punto que atuca, 
por lo cual las ametralladoras livianas desiguadas 
para esta defensa deben emplazarse en lo posible a 
400 o 500 yardas del sitio que protegen y hacia el 
lado en que se suponga han de aparecer las máqui- 
nas enemigas y así alcanzar a batir éstas antes que 
inicien su bombardeo. 

Otro punto importante de tomar en cuenta es 
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el sitio donde caerán los proyectiles lanzados por 
estas piezas con el oljeto de evitar que ellos vayan 
a herir partes delicadas del propio sector, como por 
ejemplo: aldeas, caminos, ete. 

El fuego en esta clase de tiro es continuo, de se - 
ries largas, distintamente de las series cortas de 
tres a cinco dispuros empleados contra los blancos 
normales de tierra, los que exigen especial entrena- 
miento de los apuntadores, pues, por otra parte, Ja 
trepidación de la pieza es mucho mayor, loque difi- 
culta considerablemente las correcciones. 


TIRO DE LAS AMETRALLADORAS LIVIANAS 


¿Cuál es el rol principal de estas piezas? Sen- 
cillamente disparar; de aquí la absoluta necesidad 
de preparar especialmente su personal en el tiro. 

Ya se ha dicho que la ametralladora liviana 
es el arma automática por excelencia de las distan- 
cias cortas y eventuales de las distancias medias. 
Ella debe despiegar un fuego suficiente para neu- 
tralizar el de la resistencia enemiga durante el ata- 
que, y en la defensiva combinar sus fuegos en el 
frente, de manera que con tiros cruzados y flan- 
queantes tome bajo su acción las tropas de asalto. 

Por estos motivos no es tan esencial el formar 
grandes tiradores empleando la pieza tiro a tiro, sino 
lo más importante será que sepan visar rápidamente 
y acto continuo y operando con series cortas, si se 
trata de objetivos en tierra, cubrir el blanco. 

Una de las más grandes dificultades a vencer en 
la instrucción de esta clase de tiro, es la nervio- 
sidad de los tiradores. 

La trepidación del arma, especialmente en el 
tiro contra aeroplanos debido a la poca firmeza del 
trípode, exige del apuntador gran tranquilidad, y 
en las interrupciones que desgraciadamente se ope- 
ran con gran frecuencia, gran dominio de si mismo, 
especialmente cuando ello ocurre dentro de una 
zona bastante peligrosa. 

Estas consideraciones no pueden ser menorxpre- 
ciadas en el momento de la elección de los apunta- 
dores, pues existen individuos de un temperamento 
especial con el cual no pueden llegar nunca a ser 
buenos sirvientes de esas piezas. Se observa al res- 
pecto que muchos individuos, magnificos tiradores 
de fusil, no lo son al operar con armas automáticas, 
pues el efecto de este tiro por series, tiene cierta in- 
fluencia en.su sistema nervioso que les hace perder 
casi por completo el control de si mismo y, por lo 
tanto, del tiro. 

Durante la instruccion de tiro es esencial co- 
mebzar por la educación del sistema nervioso de los 
tiradores, pues, como ya se dijo, este tiro por series 
provoca frecuentemente en los apuntadores una al- 
ternción nerviosa que produce en movimientosinvo- 
luntarios, como por ejemplo: desplazamiento de la 
cabeza, continuar obrando sobre el disparador in- 
conscientemente, cerrar los ojos, etc. 

Los iugleses no se cansan de incrementar por 
todos los medios posibles el interés de su gente 
por esta clase de tiro y debido a lo cual me ha to- 
cado presenciar interesautes concursos, tanto en 
las canchas de tiro reducido como eu los poligonos 
abiertos. 


"Paris; 


NOTAS BREVES DEL MUNDO 


INGLATERRA 


lin Londres se «caba de firmar un importante 
contrato entre el Gobierno inglés y laimportante casa 
«Monopole Air Company» consistente en el estable- 
cimiento y explotación de una gran red aérea co- 
mercial según el itinerario siguiente: Londres, 
Londres, Bruselas; Londres, Amsterdam, 
Soutehamtton; Islas Aunglo-Normandas, etc. Estas 
lineas quedarán durante el presente año prolonga- 
das u otros puntos de conforn:idad absoluta de la 
Compañía a quien se reserva este derecho. 

Durante los cuatro primeros años de explota- 
ción, los aviones de la «Monopole Air Compan y» de- 
berán efectuar vuelos que en total sumen cuatro 
millones de millas inglesas con un promedio anual 
minimo de 1,000 millas por avión. A su vez, el Go- 
bierno inglés se ha comprometido a entregar a esta 
gran casa, un subsidio de un millón de libras ester- 
linas escalonadas durante diez años por abonos que 


partiendo de un total de £137,000 bajan a £ 32,000. 


Y por su parte la Compañía se compromete también 
a no usar otra clase de aparatos que no sean de pro- 
cedencia inglesa y manejados por pilotos ingleses 
que proporcionará la reserva del «Air Force». 


ALEMANIA 


Este país se encuentra actualmente en gran ac- 
tividad en sus problemas aéreos, considerándose 
notables por todos conceptos las últimas experien- 
cias llevadas a cabo en diferentes puntos alemanes, 
subre vuelos de aparatos sin motor en que pretende 
este país conquistar la supremacía sobre los demás 
países del Continente que dedican suatención tam- 
bién a esta clase de aparatos. 

Estas experiencias se llevan a cabo en exhibi- 
ciones públicas y privadas. Como es natural, estos 
vuelos han despertado bastante interés no tan sólo 
en Alemania sino en el mundo entero, desde donde 
se siguen con interés los experimentos. 

Una de las ventajas que se obtendrán al implan- 
tarse el vuelo sin motor cuando se hayan vencido 
las inconveniencias y dificultades que aún subsisten 
será entre ellas, a no dudarlo, la economia que re- 
presenta la construcción de esta clase de aparatos. 


ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 


Se ha alcanzado un halagador progreso en el 
servicio postal delos Estados Unidos, desempeñado 
por aviones en combinación con los ferrocarriles. 
Este servicio comprende la linea New York, San 


Francisco, en que se ha ganado con el servicio aéreo 
postal una economía de tiempo de 24 horas que en- 
tre poblaciones comerciales como New York, Cle- 
velaud, Chicago, etc., tienen una importancia real- 
mente enorme. 

El recorrido es de 4,601 kilómetros o sea para 
el viaje completo ida y vuelta 9,202 kilómetros y 
para dar una idea de la magnitud de este servicio, 
como dato curioso, diremos que desde que se im- 
plantó a la fecha, el servicio postal aéreo en los Es- 
tados Unidos, los aviones han recorrido ocho millo- 
nes de kilometros y transportado 160.000,000 de 
cartas, y en un periodo de 14 meses con un reco- 
rrido de 3.200,000 kilometros no se ha registrado un 
leve accidente. 


FRANCIA 


Son curiosas las estadísticas publicadas des- 
pués de la Copa Michelin. 

Para la prima 1922-23 se realizaron 38 tenta- 
tivas durante las cuales fueron cubiertos 54,000 ki- 
lometros en 410 horas. 

De las 38 sólo cuatro fueron coronadas por el 
éxito: la de Vuillemin en 1922 a 98 kilómetros por 
hora; la del mismo en 1923 a 103 kilómetros por hora; 
la de Desfourneaux a 123 kilómetros por hora y la 
de Girier, el vencedor, a 136 kilometros por hora. 

En el mes de junio se realizaron 30 tentativas, 
siendo de notar las de Dagneaux (2,296, 1,032 y 
2,750 kilometros); Desfourneaux (2,266 y 1,337 ki- 
lometros); Rabatel, Batelier (2,362 kilómetros); Me- 
zergues (2,048); Vuillemin (2,780 kilometros); Pu- 
get (2,500 kilómetros); Foiny (2,571 kilometros; 
Robert (2,275 kilometros», etc. El recorrido total de 
la copa era de 2,819 kilometros. 

El Comandante Vuillemin cubrió 11,900 kiló- 
metros en siete tentativas; Desfourneaux, 6,945 en 
cuatro intentos; Dagneaux, 5,901 en tres; Girier, 
4,658 en dos y Puget 4,320 en tres. 

La mayor parte de los competidores utilizaron 
el Breguet con motores de 300 a 450 HP., y esto da 
mayorrealce a la tentativa de Pugetque con unsim- 
ple 160 HP. «Salmson» hizo la mayor parte del re- 
corrido (exactamente 2,500 kilometros) con un avan- 
ce de dos horas sobre el tiempo del vencedor. 

La velocidad comercial en los diversos años fué 
la siguiente: 

1914.—Gilbert, 73,460 kilometros por hora. 

1921.—Poirée, 78,080 kilometros por hora; Mar- 
tinetti, 84,400 kilometros por hora. 

1922.—Vuillemin, 98,605 kilómetros por hora. 
1923.—Girier, 136,211 kilómetros por hora. 
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MXuevo tipo de dirigible construído recientemente por los Establecimientos de Construcciones Aeronáuticas de Roma. 
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os | Electricidad para Automóviles [SVANTES PARA Box. 


juego de cuatro 
ENRIQUE ARGUELLES GUERRERO Taller paracomposturas e instalación desde e 
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Av. Independencia nám. 67. México, D. F. de motores, dinamos y magnetos es ,, 
, ea: da a yco- Especial atención en sistemas SP A | LD I N G 
riza. —Compostura de Radiadores, tomia! 
—— Salpicaderas y Carrocerfías. de ignición modernos. (La casa que todos conocen. ) 
La casa más antigua del ram”, fundada ENRIQUE A. OLIVARES 


enelañode 1908. Composturas de armas. | México, D. F. Independencia 71-F. 2% Capuchinas 51. México. 


Muy pronto tendrá usted el pla- 
cer de escuchar los mejores ro- 
llos para pianola que van a pro- 
ducirse en la República Mexicana 


THE STAR 
ES LA NUEVA MARCA 
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MaAs ELEMENTOS AL FRENTE OCCIDENTAL 


No menos intensa ha sido la labor de la Fuerza 
Aérea durante el presente mes, en que hn venido 
desempeñando servicios de verdadera importancia 
en los varios frentes de combate, procediendo el De- 
partamento del arma a la mejor organización de 
las escuadrillas. Con tal motivo se dispuso que el 
Jefe da Instructores Coronel Rafael O*Neill, se in- 
corporara al Cuartel General de las Operaciones de 


Coronel Ratael O'Neill. 


Occidente y se hiciera cargo de loz Servicios Aéreos, 
quedando bajo sus ordenes la escuadrilla de avio- 
nes que estaba bajo el mando del Capitán Avia- 
dor Rafael Ponce de León y formada por los Pilotos 
Agustín Castrejón, Alfredo Lezama, David J. Borja, 
Alfonso Cruz Rivera, Manuel Zayas y Luis Caso 
Landa con su personal de mecánicos y obreros. Con 
el Coronel O'Neill salieron los aviadores Pablo Si- 
dar, Adán Gálvez Pérez, Gustavo C, León, Francisco 
Carrillo, Roberto Fierro, Ricardo M. Jiménez, Ig- 
nacio Ortiz y Salvador Noble. 


NUEVAS MAQUINAS ADQUIRIDAS PARA LA FUERZA 


En atención a que los aparatos de que dispo- 
nía la Escuela al principiar la campaña, debido al in- 
tenso trabajo desarrollado habían venido quedando 
algunos fuera de servicio, el Gobierno procedioa ad- 
quirir en el extranjero determinado número de apa- 
ratos para dotar a las escuadrillas en campañn. Se 
compraron del gobierno americano entre otros ele- 
ment>8 de combate, ocho biplanos «The Haviland» 
4—B, equipados con motor «Liberty» de 400 caballos 
de vapor, y de tipo aviones de observación y cinco 
biplanos «Lincoln» con motores «Hispauo-Wrighit» 
de 150 caballos cada úto, los cuales han prestado 
muy útiles servicios en la campaña, obteniéndose de 


ellos vuelos con magníficos resultados. Tres de los 
aparatos «The Haviland » partieron en uno de los días 
de este mes de la base aérea establecida en las in- 
medinciones de Irapuato para efectuar un raid aéreo 


Tte. Piloto Alfonso Cruz Rivera. 


de observación, nterrizando después de cinco horas 
de vuelo, y felizmente, en el Aeródromo de Valbue- 
na donde pudimos ver el tipo de máquinas adquiridas 
por la Superioridad. Entre las diferentes opiniones 
autorizadas de los Ingenieros de Tnlleres así como 
de Instructores y Pilotos, escuchamos algunas muy 
fuvorables para las citadas máquinas que por sus 
cunlidades, la hacen un aparato de tipo netamente 
militar, El poderoso motar de que está dotada desn- 
rrolla una velocidad máxima de 180 kilúmetros por 
hora, por lo que se considera como un avión maguí- 
fico para vuelos de observación. Al día siguiente, del 
mismo campo de Valbuena y a las tres de la tarde, 
los referidos aparatos se hicieron nuevamenteal aire 
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tripulados en la forma siguiente: uno de ellos por 


el Coronel O'Neill llevando como observador al te- 
niente Piloto Luis Farell, otra de las máquinas por 
un piloto americano demostrador de las mismas, 
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Tte. Piloto Luis Farell. 


llevando como observador al teniente Piloto Alberto 
H. Vieytes, y la tercera piloteada por el tenien- 
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Tte. Piloto Gustavo León. 


te Piloto Gustavo León, llevando como observador 
al teniente Piloto Ricnrdo N. Jiménez. | : 
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UN NOTABLE VUELO DE SAMUEL C. ROJAS 


No es nuestro espiritu hacerle demasiado 
bombo a los pilotos de la Fuerza Aérea por la labor 
que éstos desarrollan en el cumplimiento de su de- 
ber, muy al contrario, al mencionar en lascolumpnas 
de esta Revista los vuelos notables o los servicios 
importantes en que algunos de ellos se h:yan dis- 
tinguido; tan solo nos guía el sano proposito da es- 
timi larlos. Por este motivo, ahora nos referimos al 
importante vuelo efectuado por el Mayor Samuel C. 
Rojas, con fecha 13 de este mes, tripulando uno de 
los aparatos «Juncker» con que cúenta la Fuerza 
Aérea. 


Obedeciendo a una orden girada por el Cuartel 
General de las operaciones de Oriente al Departa- 
mento de Aviación, se ordenó al Mayor Rojas efez- 
tuara un vuelo de observación sobre las posiciones 
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Mayor Samuel C. Rojas. ' 


enemigas. A las ocho de la mañana se hizo al aire la 
máquina de referencia, encontrando el piloto fuer- 
tes corrientes de aire que dificultaban la marcha del 
aparato, así como una densa neblina sobre la sierra 
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Aparato '““Juncker. 
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oriental que le imposibilitaban desempeñar a regu- 
lar altura su comisión. No obstante estos inconve- 
nientes el Piloto Rojas y sus acompañantes, ex- 
poniéndose mucho y pretendiendo salvar la densa 
neblina que dificultaba sus observaciones, descen- 
dieron bastante sobre las lineas enemigas para darse 
cuenta de sus posiciones, emprendiendo su regreso 


2 Valbuena donde eran esperados con verdadera an- 


siedad, pues el fuerte viento que soplaba y el tiem. 
po transcurrido, hacian temer por un desgraciado 
accidente. Mas por fortuna cerca de la una y media 
de la tarde se descubrió en las lejanías del horizonte 
el «Juncker» esperando fundadamente que no obs- 
tante el viento huracanado que sopluba y que a otro 
piloto que no reuniera los conocimientos y práctica 
de Rojas le expondrían a un percance al efectuar el 
terrizaje, éste lo ejecutara sin consecuencias. Afor- 
tunadamente el aparato tocó tierra sin novedad, in- 
formando el mencionado Piloto al Comandante de 
Campo sobre los resultados de su comisión, y a pre- 
gunta especial que se le hiciera sobre lo dilatado de 
su vuelo, manifestó que, en vista de haber encon- 
trado muy fuertes corrientes en el Valle de México, 
se vió en la necesidad de hacer altura para ponerse 
fuera del efecto de las mismas; pero que en atención 
a que la carga de gasolina estaba por agotársele, 
aprovechando un momento en que el viento era nme- 
nos intenso, picó el aparato para aterrizar. 
VUELOS DE OBSERVACION SOBRE POSICIONES ENEMIGAS 


Con fecha veintitrés del actual el Cuartel Ge- 
neral de las operaciones en Occidente, ordenó que 
tres aparatos efectuaran un vuelo sobre las posicio- 
nes enemigas cuyas primeras avanzadas se encon- 
traban en Ocotlán. Se comisionó a los Pilotos Gui- 
llermo Ponce de León, Francisco Carrillo y Ricardo 
M. Jiménez, quienes tripulando tres aparatos marca 
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Tte. piloto Guillermo Ponce de León, 


«Haviland» se internaron en campo ebemigo vo- 
lando sobre la ciudad de Guadalajara, regresando 
poco después a su base para dar cuenta de sus ob- 
servaciones. En la misma fecha el Piloto Aviador 
Adán Gálvez Pérez efectuó un vuelo sobre Acám- 
baro y Morelia bombardeando con éxito un nume- 
roso núcleo rebelde que operaba en esos contornos. 

Como ya informamos en otra crónica, al efec- 
tuarse un vuelo de observaciones en el Estado de 
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Tte. piloto Adán Gálvez Pércz. 


Hidalgo en el que operan algunas fuerzas rebeldes 
y ya de regreso de esta comisión, la máquina «An- 
zaldo» que tripulaba el Capitán Espejel, sufrió unac- 
cidente a la altura del pueblo de Chimalhuacán, Es- 
tado de México, ocasionando la muerte de este Piloto 
y del observador Teniente Moreno. 


SE ESTABLECE UNA BASE AEREA EN LA CIUDAD DE PUEBLA 


Tal vez con el objeto de que los vuelos de ob- 
servación y bombardeo que ordene para lo sucesivo 
el Cuartel General de las Operaciones en Oriente 
sean más violentos ganando con ello las operacio- 
nes militares, se ha dispuesto el establecimiento de 
una base aérea en la ciudad de Puebla, ordenándose 
la salida para ese lugar del Piloto, Mayor Samuel 
C. Rojas y de otros más, así como de algunos apa- 


_ratos que forzosamente serán necesarios, quedando 


bajo las Ordenes inmediatas del Cuartel General 
mencionado. 
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antes de la partida de los tres aparatos «The Haviland» del aeródromo de Valbuena en dirección a Irapuato, 
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El Piloto Instructor de nuestros aviadores Joé 
Lievre, me invita cortesmente a pasar a su coche, 


sE detiene antes del cruce de la esquina en que 
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espero el tranvía que había de conducirme a los 
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Talleres de Construcciones Aeronáuticas, y ya a su 
lado, reanuda su marcha el auto. Iniciamos la 


El instructor Lievre nos habla de los últimos accidentes aéreos 


conversación tocando asuntos triviales, después 
hablamos de la Escuela, de los Talleres, de los últi- 
mos aparatos adquiridos por el Gobierno para la cam- 
paña y terminamos refiriéndonos a los últimos acci- 
dentes aéreos que han dejado i impresión tan dolorosa 
entre los miembros de la fuerza aérea. 

A la mitad del camino casi, y ante la brevedad 
de unos cuantos minutos, me atrevo a preguntar al 
Piloto Lievre cuál es en su concepto la causa de los 
accidentes aéreos en que perdieran la vida los pilo- 
tos, Nava Salinas y Monroy, en el mes de diciembre y 
en este mes, Espejel y Moreno, creyéndolo a mi juicio 
persona autorizada por sus conocimientos como pi- 
loto, así como por su largo trato con los aviadores des- 
aparecidos, suficientemente capacitado para juzgar 
de su competencia y, por otra parte, siendo el encar- 
gado en la mayoria de los casos para la prueba de 
las máquinas construidas o reparadas por los Talle- 
res y sin cuya opinión no son puestas en servicio, 
Lievre, me mira con asombro, parece que desatiende 
por momentos la dirección de su coche, por loines- 
perado de mi pregunta, y después de algunos instan- 
tesen que seguramente ha pensado en lo trascen- 
dental de esta y la importancia que envolverá su 
respuesta, sofisticamente me dice con toda seriedad: 
este es un asunto delicado, mi señor, a reserva de 
escribir algún día un articulo sobre este tema, le 
manifiesto que yo podría garantizar el buen estado 
de las máquinas, pues mi opinión va respaldada con 
mi vida que he expuesto al probarlas, y por otra 
parte, reconozco la competencia de los pilotos que 
han muerto y de muchos de los que aún quedan en 
pie, así es que los dos últimos accidentes, no se de- 
ben en mi parecer a lo malo de los aparatos nia 
deficiencia de Jos pilotoa, se debe, si usted quiere, al 
destino que tiene en sus manos nuestras vidas; se 
debe, por último a algo que nadie más que los pi- 
lotos deshparecidos han llegado a descubrir. Hemos 
llegado a Talleres, me despido del amigo Lievre «El 
Diublo de los Aires» como le llaman cariñosamente 
los pilotos y quedan en mis oídos su última palabra: 
«A urevotr». 

Mobesro. 


LOS PILOTOS FRANCISCO ESPEJEL Y GABRIEL MORENO 
HAN MUERTO EN CUMPLIMIEMTO DE SU DEBER 


Viva aún la impresión dolorosa que causara la 
muerte de los valientes pilotos Nava Salinas y Mon- 
roy, ucuecida el mes anterior, una vez más la Puerza 
Aérea vuelve a sentirse herida profundamente con 
la desaparición de dos hijos más, de dos abnegados 
y valientes pilotos, victimas de otro accidente. 

Demasiado penoso es para nosotros la narración 
de-hechos de esta naturaleza, ya que «Tohtli», iden- 
tificado en todo y por todo con la Quinta Arma del 
Ejército Nacional, mejor dicho, que forma parte de 
ella, se siente afectada intensamente con la pérdida 


de importantes factores que han contribuído con su 
gran voluntad, pericia y vulor a su engrandeci- 
miento y prestigio. 

El Capitán Francisco S. Espejel y el Teniente 
Gabriel Moreno, a quienes ha tocado ahora ocupar 
lns páginas luctuosas de esta Revista, eran conside- 
rados por sus jefes y compañeros, como dos pilotos 
de prestigio y competencia, pues nadie desconoce la 
labor de Espejel, considerado también justamente 
como el «As, de los pilotos mexicanos, titulo gana- 
do honrosamente en Sudamérica, en compañia de 


TOHTLI.—19 


r 


Nava Salinas y Guillermo Ponce de Léon, por las 
autorizadas opiniones de Fronval, Santos Dumont y 
otros-no menos notables aviadores extranjeros, que 
admiraron el arrojo y los conocimientos de nuestros 
pilotos. 

El trágico accidente en que perecieran Espejel 
y Moreno, se registró el día 14, después de cumpli- 
da una comisión que se les había conferido para 
6bservár las posiciones del enemigo que opera por 
él Estado de Hidalgo, registrándose a la altura del 
pueblo de Chimalhuacán, en que fué encontrada la 
máquina “Ansaldo» que tripulaban, materialmente 
hecha pedazos, y los cuerpos de los dos pilotos com- 
pletamente desfigurados. En este caso, como en el 
anterior a que nos referímos en el número de di- 
ciembre, se ignora la verdadet'a causa del accidente, 
ya que hablar de deficiencias de la máquina o de 
falta de pericia de los pilotos es bastante aventura- 
do, más bien hay que admitir que el aire aun todavía 
guarda grandes secretos para los que han pretendido 
y pretenden conquistar sus dominios. 


Fotografía de la Misión Mexicana a su arribo a Buenos Aires, 
Marcados con una cruz figuran los pilotos Nava Salinas y Espejel 


El Piloto Espejel fué graduado el 17 de marzo 
del año de 1917, otorgándosele el grado de Teniente 
en la Fuerza Aérea, por el jurado calificador, con la 
nota de «Sobresaliente», por el vuelo da prueba que 
verificó en un aparato biplano 11-A-24t, con motor 
«Aztatli de 80 c. f., con el que realizo varias evoln- 
ciones, figuras «8» y uno de altura, elevándose a 
1,700 metros sobre el nivel del Valle de México, 
acuya elevación inició un magnífico descensoen vuelo 
planeado, tocando tierra sin novedad. Tanto en te- 
legráfía Óptica, como en técnica y tiro al blanco, 

se hizo acreedor a las mejores calificaciones del Ju- 
rado, así como de todo género de felicitaciones por 
parte de sus profesores, compañeros y amigos. 

La Fuerza Aérea, contaudo entre sus miembros 
a Espejel, obtuvo por la brillante actuación de éste 
en Argentina y Brasil, honrosos elogios y uu bien 
ganado prestigio, por Ins proezas renlizadas en la 
serie de vuelos que efectuara con su compuñero y 
amigo, Nava Salinas. Recordamos las maguíficas evo- 
luciones que en un «Morane Soulnier» llevara a cabo, 
sobre cien mil espectadores que se habian congre- 
gado frente a la.rada en Rio de Janeiro, para presen: 
ciar la ceremonia oficial, consistente en la entrega 
de la Estatua de Cuauhtémoc, que nuestro Gobierno 
'obsequió a la nación Brasileira con motivo del pri: 
'mer Centenario de su Independencia, y las hazañas 
de Espejel, efectuadas no obstante las. grandisimas 
desventajas de la atmosfera, por el fuerte viento que 
soplaba, impresionaron de tal modo a aquel público, 
que el recuerdo del-valory-pericia demostrados pot 
este piloto, perdurará en el corazón de ese noble pue- 
blo” como permanecerá el bronce de nuestro héroe, 


contra los vientos que azoten en el lugar en que se 
encuentra colocada. .* 

La Patria, que obtuvo laureles que ceñir en su 
frente, por la meritoria lahor de Espejel, ahóra llora 
intensamente sobre sus despojos, recoge su nombre 
para escribirlo con caracteres de oro en el libro de 
su historia y le levanta con su gratitud, un monu- 
mento en que simbolizará el deber y el valor. 

Con fecha 12 de julio de 1922, se graduó Ga- 
briel Moreno como Teniente Piloto Aviador de la 
Fuerza Aérea Mexicana por examen sustentado re- 
sultando aprobado por el Jurade Calificador. Su 
disposición para luchar por la noble conquista del 
aire, hacía esperar de él grandes servicios para este 
ideal. 

Como es costumbre, la capilla ardiente se ins- 
taló en el hangar «Miguel Jacintes» montando guar- 
dia a los restos los Pilotos Aviadores que se encuen- 
tran en la Escuela, pues es bien sabido que la 
mayoría se halla en campaña, los alumnos de la Es- 
cuela Militar de Aeronáutica, empleados del Depar- 
tamento de Aviacion y amigos de los desaparecidos. 

El sepelio se efectuó en el Panteón Francés, 
presidido por el señor General Gustavo Salinas, J efe 
del Departamento de Aviación pronunciando el Di. 
rector de «Tohtli» antes de colocar los féretros en 
su última morada la oración fúnebre que publicamos 
a continuación. El señor Carlos Pellicer Cámara, 
amigo que fué del Capitán Espejel, recordó en sen- 
tidas frases, la labor de este piloto en Sudamérica. 


Oración fúnebre pronunciada por el director de la Revista 
“Tohtli,” al inhumarse los cadáveres de tos pilotos Fran- 
cisco Espejel y Gabriel Moreno. en el Panteón Francés. 


Muy pronto la fatalidad, ha querido que la glo- 
riosa Corporacióu Militar de Aviación, se vuelva a 
congregar en este sitio, para decir adios a dos de sus 
hijos predilectos, el adiós más cariñoso y sentimen- 
tal a estos bravos, cuyos despedazados cuerpos aho- 
ra, ayer aún se movían presurosos, Henos de juven- 
tud y entusiasmo, llamados al cumplimiento del más 
sagrado «dleber. Francisco Espejel y Gabriel Moreno, 
ambos una esperabvbza para la Patria y con un por- 
venir risueño, han sido arrebatados cruelmente de 
entre nosotros, aunque los venmos hoy.cruzar hon- 
rados por el camino sublimatorio. 

Queda aún eleco en nuestros oídos, perduran en 
nuestro cerebro, fresca está la tinta con que fueron 
escritos los brillantes conceptos vertidos, cuando las 
exclamaciones ubánimes de entusiasmo, fueron 
arrancadas incesantemente de los pechos de la nación 
Brasileira, al contemplar el valor y la pericia de 
una de lasalmas cuya envoltura contemplamos en es- 
tos momentos despedazada cruelmente por elinfortu. 
nio. Francisco Espejel, todo bondad de la que damos 
buena fe los que tuvimos el orgullo de nombrarle 
amigo, fué el. que supo impresionar a esas masas y 
con su arrojo, en los momentos en que se escucha- 
ban los ecos del himno de nuestra Patria, confun- 
dirse en aquel lejano país los gritos de t¡Hurral» ala 
Nación Mexicana, colocándola así en un dosel de glo- 
ria. El, fué un ejemplo de honradez que en su sa- 
erificio señaló imperecedero el camino del deber, 

Los corazones de estos bravos aviadores, que en 
vida se amaron, simultáneamente dejaron de latir 


para siempre, y todos, sus familiares, compañeros, 


Jefes y amigos, con la garganta anudada por la an- 
gustia, venimos a despedirnos,:a decirles adiós, 
mientras llega la hora, la suprema-hora-de estrechar 
nog nuevamente. 


Dororeo NEGRETE. 


tized by tU000 


Al hablar de esta virtud esencialisima de ln hu- 
manidad, pura todos los ordenes de cosas y pura 
todus las actividades, preciso es hacer hiucapié en 
que ella es una consecuencia del camino rectísimo 
trazado a fuerza de un cúmulo de virtudes y cua- 
lidades diversas de un fuudo ab-olutamente moral. 
El individuo que a fuerza de u.a consciente e-lucn. 
ción moral llega a teuer la iden precisa de la -lisci- 
plina unitarin y por consecuencia el conocimiento 
perfecto del deber, comienza por ser lenl consigo 
mismo y norma sus actos apegados en lo absoluto 
a una fidelidad integra en sus convicciones. 

La ¡dea del honor y del deber guia ul hombre 
indefectiblemente a la leultad; uu honbre de honor 
es siempre lenl en sus compromisos aun en los más 
iusiguificantes, y tanto en el triunfo como eu la de- 
rrota, el que asi procede, lleva la frente levantada, 
satisfecho de huberse apegado en lo ubsoluto a la 
palubra empeñada. 

En el orden civil esta virtnd es una necesidad, 
el hombre debe respetarse a ri mismo y buscar el 
respeto a los demás por medio de su hunradez, ser 
un triuufador a fuerza de ser un individuo moral, 
eso es todo. 

Eu el orden militar esa necesidad llega al limi- 
te, forja la base granitica del prestigio individual 
y colectivo. En el ejército la lealtnd es el honor 
desde el momento en que el individuo sienta plaza 
en un ejército y jura aute la bundera de la patria 
llegar a todos los sucrificios en el cumplimiento de 
sus sagrados deberes, como sostenedor de las insti- 
tuciones y defeusor de la integridad Patria, hace 
un bendito juramento de su fidelidad y no puede 
faltar a ella siu destrozur su propio honor. 

El debar del soldado después de este juramen- 
tu es sacrificarse por la Patrin cuando sea necesario, 
la salu 1 de la Patria debe ser el generador de sus 
sacrificios y llegur al limite, si es preciso, por el cum- 
plimiento del deber. 


Cuando el gobierno es honrado, no importa . 


que su formación sea opuesta eu sus principios po- 
líticos; encima de tudo está su fidelidad de soldado 
y por ella en los momentos de prueba demostrará 
la solidez de sus principios morales, 

Quien después de «declararse sostenedor de las 
instituciones, voltea contra ellas las armas que ha 
puesto en sus manos para su defensa por insiguifi. 
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cantes simpatias personales y rompe con la lealtad 
jurada y des:roza la virtud militar y mancha su 
propio honor, se hace mer -cedor de los culificativos 
más despreciables, 

No hay que olvidar que las actividades civiles 
y la tranquilidad pública «descrusan en la lenltad 
militar. La población industrial se eutrega sin pre- 
ocupaciones a sus actividades mieutras el ejercito 
gurautiza la paz. ha poblacion civil vive en sosiego 
cuando sabe que le amp era un ejército cou honor, y 
justo es que a esa iden el ejército corresponda lle- 
vando hasta el extremo la observancia de sus sagra- 
das obligaciones. 

KEdmuudo de Amicis, que ha profundizado la 
vida del soldudo ujustado y sus deberes, al hablar 
de su humilde centinela en una voche invernal, per- 
sovifica en él lo que significa la seguridad que pres- 
ta un hombre que está seguro de sus compromisos. 

Otro escritor sobre virtudes militares, al hablar 
de la lealtad narra el hecho siguiente: «Un Coman- 
dante de un cuerpo enemigo, habiendo propuesto 
a Victor Amadeo Il entregarle su tropa en cambio 
de una suma de dinero: retiraos, respondió el Prin- 
cipe indignado, jamás se dirá que la traición forma 
parte de mi artillería». 

Como estos rasgos de lealtad hay infinidad en 
nuestra historia, básteme recordar uno solo que 
eclipsa y que deslumbra como todo lo magnífico: 
Don Vicente Guerrero llamado el León del Sur, 
que se había lanzado a la lucha en la Guerra de 
Independencia, una vez recibio la visita de su pa- 
dre a quien hnbín euviado el Virrey para conseguir 
que depusiera las armas, y al mirarlo de rodillas 
frente a él pidiéndole su rendición invucando su 
cariño filial, se dirigio a sus soldados que presen- 
ciaban atónitos y les dijo: «Este hombre que veis 
aquí es mi padre a quien aduro y viene a pedirme 
que cese en mi empresa, pero delante de él quiero 
jurar que primero está mi Patria». 

Estos ejemplos de lealtad demuestran cuán in- 
finito y sublime es cumplir con el juramento empe- 
ñado y no hay que olvidar que el ejército antes que 
estar sujeto a simples simpatias y a torpes conve- 
viencias, tiene un solo deber: Llegar a todos los sacri- 


ficios por la salud e integridad de la Patria, 


vuis G. BAYARDI. 


o A 


La preparación moderna del personal militar 


Una consecuencia obligada de la gran guerra 
europea. nacida de la táctica combinada del combate, 
es: que el personal militar de un Ejército debe »m- 
pliar la instrucción de sus cuadros generales, en el 
sentido de que no solo deben concretarse los cono- 
cimientos a determivada arma, sino saber de las de- 
más, práctica y teoricamente. 

Así por ejemplo: un oficial de Infantería o Ca- 
balleria, neces tu lleyar nl dominio de las aptitudes 
y conocimientos del artillero, el zapador y el avia- 
dur, para establecer con éstas una cooperacion efi- 
caz y adecuada. 

La guerra moderna exige que las armas se apo- 
yen 1 completen unas a otras, y de allí, que para que 
el aviador y el artillero puedan apoyar la accion de 
éstas, necesiten indispensablemente conocer su tác- 
tica especial de combate, sin lo cual no podría esta- 
blecerse uva verdadera cooperación. 

En tales e: niliciones, la funcion del oficial tác- 
tico o técnico especialista, reviste un carácter harto 
complejo, y conviene estudiar sus particularidades, 

Antiguameute los militares especinlistas no sólo 
eran suficientes pura sus propias armas, sino que 
aun podíau ingresar a los Servicios de Estados Ma- 
yores, y ser componentes de estos altos órganos del 
Conimado. Ahora varia por completo dicha circuns- 
tanc a y encontramos que e! oficial especialista, no 
sólo carece de preparación dentro de su propia aria, 
que ex ge el conocimiento de las demás, sino que ya 
no podiá formar parte de los Estados Mayores, 


puesto que ahora éstos forzosamente deberán ser 
Cuerpos y ya no Serricios, y nquellos sólo se forma» 
ráu por oficiales politécnicos de E. M. 

El primer paso que para afinbzar esta reforma 
trascendental se impone, es poner al din, en nuestro 
Ejército, y de acuerdo con las exigencias de la téc- 
nica militar, todos nuestros reglamentos de ejerci- 
cios, tácticos o de tiro, a fin de colocarnos en condi- 
ciones de uniformar los métodos de instrucción y 
de combate, uvificados y subordinados, según se 
lleva dicho, a las doctrinas establecidas por la gue- 
rra moderna. 

Las armas ensayarán los nuevos métodos y uni- 
ficarán la instrucción por medio de Escuelas y Cur- 
sos divididos en los cuatro grupos que establecen 
las más vigorosas organizaciones militares: 1 For- 
mación; IL, Aplicacion; 11L Tuformación (cursos 
especiales) y 1V. Superior de guerra. 

El personal quedara sujeto a una instrucción 
metodica, re-urriendo a los juegos de guerra, tareas 
tácticas, trabajos de invierno, cobferencins, vinjes 
tácticos, estudios de historia militar (prefiriendo las 
acciones de la última guerra europea), formas y 
formaciones del combate, armameutos, vrgavizacio- 
nes, etc., etc. 

Ln educa :ión moral, completa y vivifica al mi- 
litar, y «le este modo tendremos un Ejército a la 
moderna; fuerte por su poder material y graude por 
su acción iutelectual y noral. 


Francisco LAZCANO. 


Recuerdos de la gran Guerra Europea 


Las faltas de los enemigos 


Siguiendo el orden cronológico, aparecen, pri- 
mer»: el despliegue y ln concentración del Ejército 
francés, dispuestos por el general Joffre sobre la 
frontera, siu tever completo conocimiento de donde 
se bulluban las fuerzas ulenmmnas, 

Dispouia el geueral Joffre de diez admirables 
Divisioues, bien entrenadas en su dificil misión, y 
de numerosos aviadores prácticos en su oficio, Lan- 
zar esos elementos, averiguar a to la costa donde re 
efectuaba la corcentración y cuáles eran lus direc- 
cioves de los C nvuyes, autes de expedir las orde- 
nes de marcha, era un deber elen:ental, cuyo olvido 
tuvo sensibles consecuencias. 

Merced a él, pudo el Estado Mayor germánico 
meter las densas columnas de sus tropas por el Lu- 
xemburgo y Bélgica, sorprendiendo a los reducidos 
efectivos de la pequeña aliada, que no se hallnban 
en condiciones de resistir tamaña avalancha de sol- 
dados y piezas de todos Jos calibres, 

Juffre vió así amenazado su flauco izquierdo y 
rebasadas las lineas de defensa construidas a costa 
de tantos sacrificios, no teniendo más solución que 


(Traducción del inglés por Gabriel Ortiz.) 


cambiar su plau en lo absoluto, y debiendo hacerlo 
entre las urgencias impuestas por circunstancias tan 
desfavorables. 

Las cnusas de esa fulta, son bien claras: el de- 
sen de atender, en primer término, alos anhelos del 
pueblo francés, que pedía la reconquista de Metz y de 
Strasburgo; pero la satirfuccion de aquéllos, exi- 
gla vencer y el triunfo no se podía obtener bin sa- 
ber donde estuba el grueso de las fuerzas teu- 
tonicas, 

Las consecnencias fueron muy duras, y nadie 
puede haberlas olvidado; los geuerales del Kaiser ba- 
tieron una a una las divisiones belgas, y extermibaron 
a las de Francia e Inglaterra que tardiamente apa- 
recierou en los campos del pequeño Reino, y, vien- 
dose Alemania, por consiguiente, dueña absoluta de 
toda Bélgica, excepto un pedazo insignificante, en 
que ondeo por el heroísmo de sus hijos, su bandera 
cubierta de gloria. 

Ellos no perdieron a su país; lo perdió Joftre 
con su voluntaria miopía, y el gobierno inglés con 
su egoista e imprevisora tardanza. 
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La primera victoria alemana fué alcanzada por 
este error de franceses y británicos. 


LA SEGUNDA DERROTA 


La segunda equivocación fué cometida por los 
rusos al invadir la provincia de la Prusia Oriental, 
por la dificil comarca de los lagos mazurianos. Po. 
lonia constituía una saliente del Imperio Moscovita, 
muy favorable para una ofensiva enérgica, sobre 
Posnavia y Silesia, sin que fuese obstáculo para to- 
marla, estar envuelta, al norte, por la citada pro- 
vincia prusiana, y al sur por la austriaca de Galitzia. 
La construcción del campo atrincherado de Nobo- 
georgieske comprueba la idea anterior. Su sola 
existencia obligo a los caudillos germanos a mante- 
ner su núcleo principal frente a la línea del Vistula, 
esperando alli el ataque. 

Aquellos se encontraron agradablemente sor- 
prendidos al no recibirlo, y llevando sus tropas al 
punto amenazado, lograron la victoria de Tuanner- 
berg, que revelo al mundo el genin de Hindenburg, 
al par que la escasa eficacia de las enormes fuerzas 
rusas. En esas ventajas de apoyo, después la gran 
ofensiva austronlemana del otoño en 1915, y a pesar 
de haber perdido los austriacos toda la Galitzia, Mac- 
kensen la recupero victorioso, mientras su jefe to- 
caba las orillas del Duna y dejaba el Buga a la es- 
palda. Todo porque el gran Duque Nicolás se dejo 
ganar la mano por sus diligentes rivales, teniendo 
efectivos sobrados para acometerlos en su punto dé- 
bil, que era la froutera polaca, sin abandonar el 
apoyo de sus flancos contra operaciones ensayadas 
desde la Prusia Oriental y Galitzia, una que intentó 
el Archiduque y tuvo un término derastroso. 


INVASION DE SERVIA 


Vengamos ahora a la invasion de Servia, desas- 
tre que pudo ser evitado reforzando a tiempo, con 
hombres y materiales, a sus bravos defensores. 

Los Imperios Centrales necesitaban apoderarse 
del camino a Oriente. 

El encono de Bulgaria, les permitió contar con 
un auxilio valioso; por su calidad y su situación, la 
reciente derrota de los rusos les ofreció el momento 
favorable para sus planes. 


“Abrumadas las escasas tropas del Rey: Pedro, 
por una artillería superior, fueron expulsadas de su 
territorio, viniendo a sumar asus tristezas con belgas 


- y montenegrinos. 


Esto debio precaverse, y al no hacerlo, se con- 
cedio a Alemania y a Austria, una ventaja enorme 
que pareció insuperable en aquellos días, aunque 
luego lo fué por el vencimiento de los rumanos. 

Además, se encontro que la múltiple entente no 
podía sostener a sus aliados, disponiendo del domi.- 
nio del mar, de fuerzas numerosas y de incontables 


barcos para transportarlos. 


Urgia remendar un descosido tan escandaloso, 
y la diplomacia británica, se dedicó al cultivo de las 
ambiciones rumanas. Estas cedieron al fin, ignora- 
mos a qué precio, y el Gabinete de Bucarest declaro 


la guerra a los austriacos. 


Todos apreciaron su intervención como aplas- 
tante y decisiva. Quinieutos mil soldados pasaron 
el Danubio, entrando en Bulgaria cual tromba arro- 
lladora. 

Serrail se daría la mano con ellos, y la conquista 
de Muckensen quedaría deshecha, cual frágil figu- 
ra de barro. 

En vez de esto, Avereceo invade Transilvania 
por cinco caminos diferentes y distantes, dando al 
Alto Mando de sus rivales una nueva y agradable 
sorpresa. 

Se dejan seguir y comprometerse a fondo; ta- 
pan el boquete de la Drobrudja, para evitar una 
rectificacion de conducta salvadora, y reconcentrán- 
dose de un modo maravilloso, Cuerpos de Ejército 
y materiales en la comarca invadida, da dos batallas 
decisivas que destrozan la flor de las tropas rumanas. 

El espectáculo resultó tan deprimente, que no, 
aun los rusos, quedaron en condiciones de evitar las 
consecuencias de aquella serie de torpezas. Ruma- 
nia perdio toda la Valaquia y debió sumar los restos 
de sus maltratadas fuerzas a la extrema izquierda 
rusa, para que el invasor no siguiera su marcha 
triunfal. 

Ni aun el más optimista de los Oficiales que in- 
tervinieron en la confección del plan contra Ruma- 
nia, pudo soñar con un éxito tan completo, que su- 
peraba con creces a todos los obtenidos. > 

J. HEVIA. 

México, enero 1924. 
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Expedición militar al Estado de Morelos 


Perfectamente organizada por la Secretaría de 
Guerra y Marina y bajo las Órdenes direetas del se- 
nor General Agustín Maciel, «ctualjefe del Departa- 
mento de Estado Mayor, con fecha 7 de este mes a 
las primeras horas de la mañana salió con dirección 
a la capital del Estado de Morelos una brigada de 
las tres armas, con objeto de reforzar a la guarni- 
ción de ese punto, quese vió seriamente amagado 
por las fuerzas rebeldes del General infidente Rómulo 
Figueroa. Sin tropiezos de ningún género llegaron 
a Cuernavaca, a las once de la mañana del mismo 
día. 

El día once del mismo mes, se emprendió elavan- 
ce de la columna con dirección a Puente de Ixtla, 
Gro., que se encontraba en poder de los rebeldes, 
contribuyendo con las tropas encargadas de hacer 
la campaña en ese rumbo, a que los rebeldes se reti- 
raran rumbo al Sur, con dirección a la costa. 

Damos una información gráfica de los detalles 
de esa expedición. 


de Ixtla, Gro. 


Mor. 


/ 


lumna expedicionaria. 


dejaron los rebeldes. 
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1. La salida de la expedi- 
ción con rumbo a Puente 


2. Desembarque dela co- 
lumna en Cuernavaca, 


8. Puente Juan Pagaza 
reconstruído por la co- 


4. Detalle del mismo puen- 
te, en el estado en que lo 


Señor General Agustín Maciel, actual Jefe del Departamento de Estado Mayor, de la Secretaría de Guerra y Marina, 
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señor Coronel de Ingenieros, Fernando J. Ramírez, Subjefe del Departamento de Estado Mayor de la Secretaría de Guerra y Marina, 
cuyo ascenso a General Brigadier, se ha propuesto a la Superioridad. A su derecha Capitán 1% Celso de la Vega y a su izquierda 
Capitán 2? Joaquín R. Muñoz, 
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POEMAS AEREOS 


DOS PALABRAS 


Estos poemas no deben sorprender a nadie si 
se piensa que han sido escritos con la lógica de los 
aviadores. El aviador, desde su avión, está haciendo 
el mundo a su antojo. Con medio «looping» puede 
mover el lugar delas cosas y con un «tonneaux»'con- 
sigue fácilmente retorcer el paisaje. La de los aviado- 
res es una lógica dinámica que no tiene nada que ver 
con la del resto de loshombres. Cuando el piloto es 
muy hábil para ejecutar actos de acrobacia, se tiene 
la impre:ión real de que no es el avión, sino las co- 
sas las que se mueven. 

El aviador, antes que otra cosa, es artista. Po- 
drá tener ciencia profunda en motores, estabilidad, 
ete., pero el arte de volar es ya en sí un acto de 
belleza. Esto, naturalmente, no lo sabe la mayoría 
de losaviadores. Así, son grandes artistas por la sal- 
vaje magnífica espontaneidad. Cuando el piloto re- 
flexiona y se dedica a embellecer cada uno delos gran- 
des momentos aéreos, entra en juego a manera de 
retórica celeste que educa los acentos del piloto, le 
da estilo y le despierta un sin fin de curiosidades que 
para satisfacerlas hacen menester un doble pacto: 
con el diablo y con la muerte. Volar, es un arte su- 
perior a todas las artes. Los griegos, que agotaron 
todos los programas de la inteligencia y de la ima- 
ginación, fantasearon sobre este arte supremo y lo 
hicieron fracasar alevosamente junto a los mismos 
ojos del Sol. Imaginad una reversión histórica y 
echemos a volar sobre las ciudades griegas a los 
más arriesgados aviadores. Pitágoras habría revi- 
sado las máquinas y encontrado en éstas las más 
sutiles simpatías entre ellas y sus propias opinio- 


, hes sobre el ritmo. Después de un vuelo acrobático 
- de 20 minutos en compañía de un aviador italiano, 


el prodigioso griego—griego al fin— habría rati- 


. ficado orgullosamente todas sus teorías sobre el 


ritmo y, lamentándolo con cierta elegancia, habría 
recordado el accidente ocurrido al joven Icaro. So- 
crates, que se pasaría las tardes en los hangares 
molestando a los jovenes mecánicos, habría termi- 
«nado el último discurso de su vida encareciendo al 
Estado las ventajas de los monoplanos de la casa 
Morane-Saulnier. ¿Imagináis después a Aristófanes 
vistiendo de aviador a Socrates, para hacerle decir 


- én escena los más tremendos secretos de las nubes? 


Platón habría encontrado insoportables todos los 


- fipos de aeroplanos, pero tendría uno muy pequeño 


para ira Eleusis todos los días muy de mañana. 
Alcibiades, después de lo del perro, y de un medía- 
no examen de aviación, habría deslumbrado a las 
pobres muchedumbres con los más suntuosos avio. 
nes de turismo. Le encantaría aterrizar en lugares 


sagrados y tendría un previo secretario de multas. 


¡Adiós trirremes y demás lentitudes! Las Compañías 
de Navegación aérea habrían alcanzado en las ciuda- 
des griegas el más afortunado de lor éxitos. 
Volar es el arte que. encierra en sí todas las 
artes y economiza la tarea desagradable de exterio- 
rizarlos. El secreto de toda aptitud consiste en mi- 
rar las cosas desde el punto más alto. Cuanto más 
alto es el lugar, mayor es la aptitud para descubrir 
gozar, y mayor también el desinterés, pues se lle- 
ga al egoísmo espléndido de ser el único y su pro- 
piedad. Allá arriba no le importa a uno nada. Nada 
se recuerda, nada se desea. Si acaso en ese aturdi- 
miento divino se percibe de cuando en cuando el 
deseo único de no volver a tierra jamás. La muerte 
de Icaro, el gran aviador griego de hace 10,000 
años, sedebió, sin duda, a ese deseo saludable y fatal 
de volar siempre, de no regresar nunca. La idea de 
tiempo y espacio se aniquila durante el vuelo. El 
pensamiento desaparece casi completamente. Si se 
piensa en el mundo es por lo que tiene de estúpido, 
pero jamás se llega a la vulgaridad de pensar en el 
peligro de una caída. Volar es mucho menos peli- 
groso que transitar por las calles de México. Cuan- 
do el piloto realiza actos de acrobacia aérea abandona 
la mayor parte de su perfección egoista, pues al ex- 
teriorizar y satisfacer todos los serpenuteos, hace ar- 
te, busca efectos artísticos, dobla y desdobla extra- 
ordinarias combinaciones de líneas y, si no- es un 
gran artista, necesita público que aplauda todo aque- 
llo que no ha entendido la gente como no sea a tra- 
vés de las más vulgares irradiaciones nerviosas. 


Señor Carlos Pellicer Cámara. 
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Espejel, nuestro soberbio aviador, sintió siempre 
profunda aversión por los públicos. Siempre que 
sali a volar con él sobre Rio de Janeiro, después de 
ejecutar actos admirables sobre la ciudad, nos íba- 
mos a parajes solitarios, montañosos y difíciles, y 
allí realizaba maravillas con una indudable sabidu- 
ría de maestro y admirable intuición de belleza. El 
acrobatismo de Espejel era terrible y dionisyaco. 
Le invadía un verdadero frenesí de piruetas. Re- 
cuerdo que el 16 de septiembre de 1922, contra un 
ventarrón furioso que todo lo agredia, salió nuestro 
aviador, y yo con él, a volnr sobre la estatua de 
Cuauhtémoc, que ese día descubrióse pública y so- 
lemnemente, ofrecida por la nación mexicana a la 
gran nación brasilera, El vuelo fué genial. Aquello 
no parecía un vuelo de solemnidad u homenaje sino 
una soberbia simulacion de combate. Espejel com- 
batió contra aquel gran viento gris y realizó sobre 
el espanto clamoroso de una multitud inmensa, el 
acto más arriesgado de su vida al ejecutar todas las 
maniobras de la acrobacia aérea entre una atmos- 
fera enemiga. Como de costumbre, después del vue- 
lo público, y sobre las colinas orientales de Río 
de Janeiro, sin más espectador que yo, que era tam. 
bién su pasajero y observador, repitio el acto mara- 
villoso pero con mayor frenesí. Al aterrizar, el mag- 
no aviador francés Fronval lo abrazo entusiasmado. 
Escéptico y colérico, de maneras finas, generoso, 
valeroso, muy valeroso, habia llegado a ser, como 


Nava Salinas, un joven maestro en el arte de volar- 

Si Espejel era un aviador dionisyaco por el 
frenesí del vuelo, Nava Salinas era todo lo contra- 
ri0: Sereno, tranquilo, apolineo. Su elegancia para 
volar era espontánea. Su dominio sobre Jas máqui- 
nas. absoluto. En su acrobatismo la audacia estuvo 
siempre supeditada a la belleza. Sus salidas en viraje 
lo enorgullecian. Sia Espejel le debo emociones in- 
tensas, a Nuva Salinas debo los más bellos recuerdos 
de aviacion. Volé con él varias veces en el Brasil y 
aquí en México. Sus «barriles» y sus «regresiones, 
eran de una perfeccion rara. Era en suma un avia: 
dor eminente, un piloto cuajado, definido ya y que 
nada o casi nada tenía que aprender. Alegre, bro- 
mista, de un buen humor inolvidable, comunicativo 


y afectuoso, Nava Salinas, como Espejel y Guiller- 


mo Ponce de Leon, mereció las más altas atenciones 
de la aviacion brasilera y argentina. Con una dife- 
rencia de 23 días han muerto Nava Salinas y Espe- 


Jel. Ante el horror de la catástrofe, el afecto frater- 


nal y la admiración, cierran los ojos junto a las 
tumbas, abiertas hace pocos días, para recordar a 
los amigos inolvidables cuya muerte ha dejado en 
mí una tristeza grande y una estupefucción desco- 
nocida. 


canos PELLICER CAMARA. 


México, D. T., el 23 de enero 1924. 


SUITE BRAZILERA 


t+ FRANCISCO S. ESPEJEL Y JULIAN NAVA SALINAS 


A 


Primera vez, 


Desde el avión, 

vi hacer piruetas a Río de Janeiro 
arriesgando el porvenir de sus puestas de sol. 
Se ponía de cabeza 

sin derramar su bahía. 

Y en la lotería de sus isletas 

ganaba y perdía. 

El cielo se llenaba de automoviles 

y de sombra a las 12 del dia. 

El «pao de azúcar» era un espantapájaros 
soberbio, de lógica y fantasía. 

Las palmeras desnudas 

andaban de compras por la Rúa Ouvidor. 
De pronto la ciudad 

entro en espiral 

junto con el avión, 

igual que 300 quilates de diamantes 

en el embudo de un buen corazón. 

Al bajar, 

tenía yo los ojos azules 

y agua de mar dentro del corazón. 


Segunda vez. 


Lo que me importa el mundo 

desde la sombra eléctrica del aeroplano, 
Soy un poco de sol desnudo 

libre de los pies y de las manos. 
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Estoy, solamente, 

estoy, nada más. 

El cielo en mi frente 

cambiándome el mar. 

Kl motor que perfora el aire espeso 

algo tiene de volido y de toro. 

Pasamos muy cerca del queso 

de la luna matinal, leche y oro. 

Bajo las alas tensas, plásticas, 

la Naturaleza es np proyecto aceptable, 

las mujeres nunca han sido románticas 

y la patria es continentanizable. 

Fl mundo es una pobre cosa 

llena de gustos yanquis y consideraciones. 
Mas desde el aeroplano se medita en la gloria 
de unir banderas y cantar canciones. 

Se ve hasta el polo sur. 

(Naturalmente, con los anteojos de mis OJOS. ) 
En el idioma quedan lo rápido y lo azul 
dominando un mapa incoloro. 

Abajo están las viudas y los juristas, 

la Emulsión de Scott y los grandes deudores. 
(Por un momento el alma se contrista ; 
como un poco de viento sobre un campo sin flores.) 
Se raja la hélice mil veces por minuto. 

Una nube paso sin volar. 

Abajo, en el fondo del mundo : 
la tinta del poema se ha empezado a borrar. 


(Continuará. ) 


CRONICAS DE 


ANTANO 


Escritas por Rodolío Ramos Uriarte. 


CAPITULO SEGUNDO 


“Un Vuelo de Práctica.”-“La Montaña de la Fatalidad” 
( Continúa.) 


lor bayo, y se visten el tradicional, el venerado tra- 
je de «charro» conque se personifican los mexica- 
nos netos a los cuales ni la civilización, ni el tiempo 
hace ni hará olvidar su antiquisim> y venerado tra- 
je nacional, un sombrero «galoneado» presentando 
vistosísimos bordados con fino hilo de oro y plata, 
completa su indumentaria; en los días de trabajo y 
sólo para defenderse de los ardientes rayos del sol, 


- usan un humilde sombrero de paja o «petate» como 


le nombran ellos. 

Al acercarnos, el dueño dela casita se apresuro 
a salír brindándonos un momento de reposo y un 
abrigo a los ardientes rayos solares; aceptamos y 


entonces el buen indigena con grandes muestras de 


satisfacción nos hizo pasar a una especie de cober- 
tizo en donde estaba colocada una rústica mesa y 
unos banquillos, todo fabricado toscamente de"ma- 
dera. 

Un limpio mantel confeccionado de humilde 
manta, cubría la mesa, y dos jarros colocados al aca- 
so y conteniendo dos gruesos ramos de flores, ador- 
nábanla; frente a los sitios que por categoría se nos 
dio, nos presentaron un platillo fabricado de barro 
y arcilla que aquí son muy comunes para usos do- 
mésticos entre la gente pobre del pueblo, pero eso 
sí, sumamente limpios y brillantes de tanto lavar- 
los; principió el servicio de mesa entre la respetuo- 
sa atención de nuestro anfitrión y las miradas pi- 
carescas de las inditas que nos servían presurosas 
los diversos guisos mexicanos de que se componía 
el improvisado banquete; seguramente que lo que 
más me gustó y un guisado que por aquí no cono- 
cemos es el popularisimo «mole de guajolote» que 
para los que no estamos acostumbrados a comerlo 
nos parece de un sabor delicioso aunque algo pi- 
cante, pero casi todos los guisos de esta region tie- 
nen como principal elemento para su sabor les di. 
versas especies de chiles que se cultivan en varios 
Estados de la República; después, para calmar un 
poco lo picoso del mole, el dueño de la casa nos sir- 
vió un líquido extraido de la penca del maguey, y al 
cual dan el nombre de «pulque»; este líquido es de 
un color blanquecino, casi azulado, y que tiene un 
sabor muy agradable aunque raro, no puede abu- 
sarse de él porque tiene la facultad de alterar al 
cerebro mejor constituido, por lo que no es raro 
ver en los días de fiesta, a personas regocijadas 
que después de un banquete tienen que dormir la 
siesta para despejarse un poco de los efectos produ- 
cidos por el «pulque». 

Habiendo terminado de comer y en vista de 
que el tiempo apremiaba, dando gracias al dueño 
de la casa por su cordial recibimiento nos dirigimos 
sin perder más tiempo al lugar donde dejamos nues- 
tro aparato; todo estaba en la misma situación en 
que lo habiamos dejado, los mecánicos llegados de 
Talleres se dispusieron a desarmar la máquina pa- 


ra conducirla a talleres a bordo de un poderoso 
camión; regresándonos a bordo de otro automóvil 
de la Escuela, de que se dispone para estos casos. 

Voy a referirte uno de mis pintorescos paseos, 
abriendo un paréntesis, en la relación de mi odisea en 
el aprendizaje de piloto. Tan sólo deseo llevarte una 
ligera impresión de lo pintoresco que es esta tierra 
privilegiada.—En compañía de varios compañeros, 
un domingo como a las seis de la mañana aproxi- 
madamente, cargados cada quien con su diferen- 
te y variado equipo, tomamos un carro eléctrico 
que en veinte minvtos nos transladó a la pintores- 
ca ciudad de los Mártires, Tacubaya; nos apeamos 
en la plaza mayor de dicha Municipalidad, y tras 
una espera de quince minutos, tomamos pasaje a bor- 
do de otro carro en dirección a la Venta. 

Las siete, el carro se pone en movimiento par- 
tiendo en dirección norte de la municipalidad, len- 
tamente vamos atravesando aquellas calles angostas 
y bastante traficadas, a mi derecha el mercado se 
va alejando, ya solamente encontramos vendedores 
ambulantes que desaparecen velozmente en direc- 
ción contraria a la nuestra, pasamos el rastro, a mi 
izquierda un portalito en cuyo fondo se lee el anun. 
cio de una pulquería; más a la izquierda aún el ca- 
mino carretero que conduce a Toluca, principiamos 
a ascender, todo el camino vamos en ascenso, a tra: 
vés de las colinas y vamos bordeando espantosos 
desfiladeros, nuestra vista se extiende sobre la su- 
perficie de los campos, al otro lado de las hondona- 
das ciertas manchas obscuras nos revelan pequeños 
cañones, obscuros bosquecillos a lo lejos. Al borde 
del camino, casi al alcance de nuestra mano, una va- 
riada colección de flores silvestres nos saludan con 
sus tallos inclinados y el ambiente saturado de sus 
perfumes campestres; la ascensión del carro es cada 
vez más difícil, el motor eléctrico gasta toda su 
energía para conducir su pesada carga al final de la 
jornada. Sobre la cumbre de los cerros que desfilan 
ante nuestra vista, las nubes ascienden majestuosa- 
mente yendo a unirse en el espacio a sus compañe- 
ras; las cumbres de los cerros quedan limpias y 
claras, alumbradas suavemente por los rayos del 
sol que principian a deshacer la persistente neblina 
que hasta hacía poco las cubriera. Llegamos a Cruz 
Manca, el bullicio de los pasajeros que hasta enton- 
ces alegraran un poco la monotonía del viaje, se in- 
terrumpe bruscamente, todos guardan un silencio 
casi religioso, únicamente el conductor con acento 
solemne explica a algunos pasajeros cómo tuvo lu- 
gar la terrible desgracia que manchó de sangre ino- 
cente, aquel lugar exuberante en vegetación y flo- 
res; un pequeño sintoma de inquietud se nota en 
los semblantes, todos creen, esperan ver de un mo: 
mento a otro el carro que en veloz bajada fuera 


(Continuara.) 
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Al pie del majestuoso edificio que ha poco se 
levanta al lado oriente de la legendaria alameda, cuyo 
gran palacio se destina a la matriz postal, y cuando 
un enjambre de obreros luchaban por su termina- 
ción, cantaban como himno constante al trabajo, en 
ritmos agudiísimos, los clásicos cinceles impulsados 
por el martilleo' de un ceutenar de operarios que 
afanosos modeluban los blancos bloques de mármol 
de carrara. 

Pedro, el hábil cantero, de músculos de hierro, 
cuya mano maestra ha sabido interpretar en otras 
ocasiones los más refinados deseos del artista escul- 
tor, hállase en aquel concierto tan preocupado, que 
sin hacer caso de las miradas inquisitivas de los con- 
tratistas, ha apoyado sus atléticos brazos sobre la 
gran piedra que a su frente tiene, dejando caer la bar- 
ba. sobre su ancho y desnudo pecho. Leese a las 
claras en su pálido rostro, que es presa de terrible 
angustia. Aproximándose a él uno de los vigilantes 
le interroga con dureza; el obrero, a cuyas morenas 
mejillas brotan dos gruesas lágrimas, le manifiesta 
que Carlos, su adorado y único hijito, lucha entre la 
vida y la muerte a causa de rara y penosa enferme- 
dad; solicitando, por lo tanto, licencia para sepa- 
rarse temporalmente de su labor, y concedida que 
le fué, marcha a su humilde hogar en el más lamen- 
table estado de ánimo. 

Con paso incierto, casi a ciegas por la semiobs- 
curidad que reina en la habitación del enfermo, y 
después de haber recibido el torrente de luz del me- 
dio día, durante el trayecto que recorrió, se aproxi- 
ma al lecho de su hijo en cuya cabecera se halla el 
médico, que no acierta a diagnosticar, y la pobre 
madre que solícita y compungida atiende las indi- 
caciones doctorales, sin dejar de poner sus compasi- 
vas y húmedas miradas sobre su Carlos que en su 
delirio, no deja de repetir constantemente; ven, ven, 
Bell, ven,... | 

Y ¿qué es eso, qué dirá el niño? dice para sí el 
pobre Pedro, pero no acierta a comprenderlo; su 
imaginación calenturienta, contagiada tal vez con la 
del niño, trabaja empeñosamente por sacar de esas 
palabras algo, ese algo que pudiera traerle inme- 
diato alivio. De pronto, llévase Pedro ambas manos 
a su frente y como iluminado por un rayo de luz y 
esperanza, sale de su domicilio con precipitación. 
¿Dónde irá, qué busca, qué pretende? Mientras ha- 
cía estas reflexiones su infortunada esposa, el ni- 
ño repetía en su lecho: ven, ven, Bell, ven.... 

Pedro marcha seguro, lo confirman las palabras 
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del niño, recuerda perfectamente el entusiasmo con 
que éste asistió al espectáculo del domingo pasado y 
notó el gran efecto que en su ánimo infantil causo | 
el divertido payaso. 

Lo que buscaba el obrero ya se adivina; des- | 
pués de que hubo estado en lu taquilla del Circo 
Orrin, donde pudo conocer la dirección del payaso, 
se dirigió sin vacilación al domicilio de éste. 

Ricardo Bell, el célebre clown a quien se pre- 
senta nuestro hombre demostrando gran admira- 
ción al ver, no al chistoso y multicolor payaso, sino 
a un gentleman grave y correcto, al ser avisado por 
aquél del objeto de su visita, se compadece del obre- 
ro y ofrece concurrir después del ensayo. 

Parece que la situación en el hogar de Pedro 
ha cambiado, su esposa ha abierto las puertas de 
su habitacion y después de verificar un aseo minu- 
cioso, se dispone a esperar al visitante. Transcurridos 
algunos instantes, discretos golpecillos se escuchan 
en la puerta, marido y mujer se miran con asom- 
bro. 

lil estado del niño en nada ha variado, se le 
obliga a incorporarse y el obrero hace así una pre- 
sentucion: Aquí lo tienes, hijo mío, es Bell, el pa- 
yaso a quien tanto llamas, miralo; y don Ricardo 
se aproxima y lo acaricia con el propósito de ser re- 


conocido. Inútil toda maniobra; el niño enfadado 


esquiva los halagos y vuelve sus ojos al lado con- 
trario; así, los padres ven caer por tierra su última 
esperanza y notan que el payaso se retira triste y 
sin despedida. 

Las puertas de la habitación se han vuelto a 
cerrar, la obscuridad nuevamente se impone y en el 
cuarto, ya solo se escuchan angustiosos gemidos. 

Pero, vuelven después de pasados algunos mi- 
nutos a sonar en la puerta tres golpes; Pedro la abre 
y queda sorprendido al contemplar al Clown, con 
la cara enharinada, los labios pintados exagerada. 
mente y vistiendo el traje multicolor. Un ruido pe- 
culiar que el payaso provoca con los labios entre- 
abiertos y moviendo rápidamente la cabeza, obliga 
el niño a incorporarse por su propia voluntad-y con- 
templar con admiración al payaso, quien, subido so- 
bre una silla, saca de una de sus profundas bolsas 
una cafetera y encorvado, fingiendo caer del sitio 
donde se halla parado, ejecuta el famoso «Carnaval 
de Venecia» que tan célebre lo hizo. Carlitos sonrien- 
te abre los brazos: queriendo llevar a su pecho aque- 
llo que creía un muñeco, mientras los padres sor- 
prendidos en el ángulo de la pieza, y con los ojos 
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esmesuradamente abiertos, contemplaban aquel 
uadro rarísimo y a la par sublime. 

Han transcurrido varios días, el Payaso hizo 
dos visitas más y el niño encuéntrase en franca con- 
valecencia; los padres de él, guardan aun profunda 
veneración por aquel hombre, y el auter, que recuer- 
da las distinciones que en broma y en serio tuvo 
Ricardo Bell para su Patria, entre las cuales, tal 
vez la más significativa fué el hecho de que siendo 


extranjero se ciudadanizo mexicano, así como los al- 
tos conceptos que para este país tuvo, narra este 
cuento de aquel «Payaso Campana», de esa campana 
divina, coreada mil veces en el Circo con la algara- 
bia de los niños y las risas de los viejos, de aquella 
campana querida, que vibro a través de dos genera- 
ciones. A 


Dororeo NEGRETE. 


EL DIA QUE ME QUIERAS...... 


El día que me quieras tendrá más luz que junio; 
la noche que me quieras será de plenilunio 

con notas de Beethoven gimiendo en cada rayo 
sus inefables cosas 

y habrá juntas más rosas 

que en tudo el mes de mayo. 


XXX 


Las fuentes cristalinas 
irán por las laderas 
saltando cant rinas 
el día que me quieras. 


4HAR 
El día que me quieras los sotos escondidos 
resonarán de arpegios nunca jamás oídos. 
FXX 
Extasis de tns ojos todas las primaveras 
que hubo y habrá en el mundo, serán cuando me quieras. 
XXX 
Cogidas de la mano, cua) rubias hermanitas 


Inciendo golas cándidas, irán las margaritas 
por montes y praderas 
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delante de tus pasos el día que me quieras. 
Y si deshojas una, te dirá su inocente 
postrer pétalo blanco: «apasion damente». 


XFX 


Al reventar el alha del día que me quieras, 
tendrán todos los tréboles cua ro hojas ayoreras 
y en el estanque, nido de gérmenes ignotos, 
florecerán las místicas curulas de los Jo.os. 


OS 


El día que me quieras será cada celaje 

ala maravillosa; cada arrebol miraje 

de ¡as mil y una noches; cada brisa un cantar; 
cada árbol una lira; cata monte un altar. 


El día que me quieras, para nosotros dos 
cabrá en un solo beso la beatitud de Dios. 


AMADO NERVO. 
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LA CAZA DE LAS RATAS EN LAS ALCANTARILLAS DE PARIS 


Por Jaueques Boyer. 


Según Toussenel, la historia de las ratas se ha- 
lla intimamente enlazada n la de la humanidad. A 
la invasión de un país por una horda conquistadora 
ha correspondido siempre el establecimiento en el 
subsuelo, de alguna especie particular de los expre- 
sados roedores. 

Las ratas que llevaron consigo los godos dife- 
rían notublemente de las de los vándalos; las de los 
hunos, de las de los normandos, etc. Siguiendo es- 
tas teorias del citado naturalista psicólogo, se po- 
drían contar las generaciones de bárbaros que en 
remotos tiempos se disputaron la Galia, por las va- 
riedades de ratas que nutrió tan hospitalario suelo. 

No es precisamente el objeto de este artículo 
el de estudiar la historia de tan voraces mamiferos. 
Simplemente nos proponemos dar a conocer a nues- 
tros lectores las campañas cinegéticas que diaria- 
mente lleva a cabo el más implacable enemigo que 
tienen en Francia las ratas. Llámase el extraño ca- 
zador Jorge Menard, quien ha escogido para teatro 
de sus pintorescas aventuras las alcantarillas de la 
Ciudad-—Luz. 

Sus expediciones son siempre nocturnas y la 
abundante caza que en ellas obtiene le permite pro. 
veer a Inglaterra, a Bélgica y u los departamentos 
del norte de Francia, de las victimas necesarias para 
los concursos de perros ratoneros. 

Para librar con éxito sus campañas, hace uso 
Menard de un rastrillo adaptado para el caso, dos 
botas fuertes, perfectamente impermeables que le 
permiten andar entre el infecto cieno de los subte- 
rráneos, una especie de rejilla plegadiza, un pico, 
dos cajas alambradas y dos linternas. Estos son los 
únicos pertrechos de tan original discípulo de San 
Humberto. 

Deseosos de presenciar de cerca las maniobras 
del raro cazador, nos propusimos últimamente acom- 
pañarlo en una de sus excursiones. Ya puestos de 
acuerdo, nos dirigimos con cl una tarde a la entra- 
da de la alcantarilla que en tal ocasión había ele- 
gido para operar. Esperamos a que llegara el mo- 
mento oportuno. Por fin, sonó la hora, las seis de 
la tarde. Los trabajadores que hacen reparaciones 
en las alcantarillas, abandonaron en esos momen- 
tos sus cotidianos trabajos. Toda esn pobre gente 
que circula bujo las calles de Paris durante el día, 
sale al anochecer, precisamente cuando se inicia una 
especial animación en los grandes boulevares, en 
los restaurants y en los cafes—-conciertos. 

Como no hay ningún gato en el gigantesco e 
intrincado laberinto de albañales, las ratas se dis- 
ponen al llegar esa hora, a bailar, o mejor dicho, a 
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banquetear. Solamente que los desgraciados mami- 
feros no cuentan con el huésped, que en este caso 
es el activo Menard, quien bien pronto llega a inte- 
rrumpirlos en sus delicias gastronómicas. 

Nuestro hombre se calza rápidamente las bo- 
tas, toma el pico y levanta la tapa de la alcantarilla. 
Alrededor del orificio abierto coloca la rejilla como 
uba barrera protectora, toma las cajas que han de 
servir de prisión a la caza y entra a la alcantarilla 
seguido de nosotros. 

Ya estamos en campaña. Desde luego, debemos 
apresurarnos a hacer constar que nuestro cazador 
no emplea ninguna astucia de apache, ni se sirve de 
cebos para poder atraer a sus victimas. Lucha leal- 
mente, sin más recursos que los de su destreza y su 
olfato. 

Guiado por la vacilante luz de la linterna, Me- 
pard toma el camino de una estrecha galería, en la 
que nos cuesta no poco trabajo seguirlo debido «u 
nuestra falta de hábito para caminar plegados. 

Nos vemos en necesidad de apoyarnos en los 
tubos de agua o del gas, y de abrir las piernas para 
dejar pasar los desechos..... mal olientes de las 
casas y los desagues de las calles, lo que nos obliga 
a recibir de vez en cuando alguna ducha «que huele 
y no a ámbar». 

De tal modo recorremos una serie de galerías 
profundas por Ins que paran las aguas y otros dese- 
chos que vierte el cunal de desceuso. 

Como todos los oficios, el de periodista tiene 
frecuentes penas y no pocas molestins. Nuestras ex- 
cursiones abundan en unas y otras. Hay momentos 
en que nos sofocamos, en que el calor nos abruma. 
Pero una maniobra de Menard nos hace olvidar la 
futigna. El cazador se detiene de pronto delante de 
uno de los huecos laterales, apoya la linterna en una 
piedra pegajosa y rápidamente arroja la luz hacia 


un rincón donde una rata fija en nosotros sus ojos 
deslumbrados. Tréemula y aterrada, la pobre se 
mueve indecisa. Entretanto, para aumentar el te- 


rror de la rata, Menard lanza gritos guturales y pa- 
sados unos momertos, saca de la bolsa un guijarro 
(al que llama irónicamente azúcar) y lo ar 'roja en 
dirección del animal. Este salta a derecha e izquier- 
da contra las paredes viscosas del canal, hasta que 
hipnotizada pretende huir, precisamente por el si- 
tio en que está su adversario. La mano del cazador 
cae entonces rapidamente sobre su presa. 

Menard examina la rata a la luz de la linterna: 
Si no la encuentra robusta o si nota que está herida 
o enferma, la mata propinándole un golpe en la nuca 
y privande así al subsuelo de Paris de un huésped 


nocivo. Si por lo contrario, el mamifero posee una 
buena talla y no muestra lesión alguna, nuestro hom- 
bre la hace entrar a la caja alambrada para vender- 
la más tarde a las sociedades de educación de perros 
ratoneros oa los organizadores de combates de ratas. 

La especie «surmulot» es, entre los roedores 
capturados por nuestro cazador, la más común y la 
más dañina. Mide de 25 a 28 centímetros de lougi- 
tud, siu contar el rabo que suele tener veinte cen- 
timetros de largo. Estas ratas vivieron del norte 
durante la Revolución, y han acabado por substi- 
tuir a la rata negra francesa, de la que no quedan 
sino muy escasos ejemplares en las alcantarillas. 
Para Menard esteusunto no tiene importancia, pues 
aunquelas ratas sean extranjeras o aborígenes, de to- 


dos modos constituyen una magnífica cosecha de la 
caja alambrada. 

La cacería toca a su fin. Es ya media noche. Los 
burgueses de la gran ciudad duermen tranquilos, 
mientras las ratas se atreven a salir a tomar el fresco 
y a emprender correrías en busca de alimento. Nada 
respetan los roedores. Invaden los hospitales en 
donde se curan gentes miserables, y causan no po- 
cos perjuicios al destruir en su voracidad las envol- 
turas de los paquetes de medicamentos. El doctor 
Terrier, hablando de estas invasiones de ratas ha 
dicho en momentos de buen humor que los tales ma- 
miferos consideran haber co nquistado un derecho 
de asilo, 

No se dan las ratas, por lo tanto, mala vida. 
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- Disponiéndose a entrar en una alcantarilla. 


Aprovechando la obscuridad y el silencio, dejan sus 
sombrías cuevas y comen opiparamente en las casas 
parisienses. Menard, por su parte, abandona tam- 
bién el sitio de sus hazañas después de haber cap- 
turado un buen número de roedores, y con ellos 
regresa a su hogar. 

Como puede verse en las fotografías que repro- 


ducimos, las cajas alambradas están provistas de 
un embudo por el cual el cazador introduce las ra- 
tas. Ellas mismas se escurren y caen al interior de 
la caja, siéndules después imposible salir, dada la 
disposicion de la trampa. 

Durante el dia Menard distribuye la caza en 
una caja grande que tiene divisiones alambradas, lo 
que le permite observar y cuidar a sus peusionistas. 


Las ratas quedan cautivas en una caja alambrada. 


Por nuestra parte, rendidos de futiga después 
de seis horas de excursión por tan incómodos sitios, 
nos retiramos a descansar, y dispuestos a escribir 
en seguida, como lo hacemos, las hazañas del «Atila 
de los roedores». | 


Mostrando sus víctimas. 
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los gran:les adelantos obtenidos en la Aviación Mili- 
tar Mexicana y, es por ello, por lo que en sus páginas 
figuran articulos de carácter cientifico y,técnico, u 
cargo de cerebros expertos; una seccion informativa 
de talleres y Escuela de Aviación, que revela el gran 
adelanto que en la materia ha ulcanzudo nuestro 
país; una extensa información extranjera que nos 
trae y enseña los progresos alcanzados en los cielos 
del mundo, y por último, una relación gráfica que da 
a conocer los panoramas y edificios más hermosos 
de nuestro suelo, asi como las figuras más conspi- 
cuas que empeñosamente impulsan la Aviación Na- 
cional. 

El elemento obrero se esfuerza también en pre- 
seutar un buen trabajo, pues no ignora que éste va 
a ser visto en todas las naciones del mundo con quie- 
nes sostenemos canje, amistad y correspondencia. 

El canje provocado a satisfacción con el extran- 
jero y que hace sea conocida la publicación en todo 
el orbe, la seriedad de los asuntos que toca y su bella 
exposición, constituyen el mejor «réclame» y acerca- 
miento que la moderna Escuela y Talleres de Avia- 
ción pudieran tener por cualquiera otro conducto. 

Cuenta ya ocho años de vida en tratar un asunto 
enteramente nuevo como es el del dominio del aire; 
la Aviación, llamada en México a desempeñar el pa- 
pel más importante, el más necesario, ni más ni me- 
nos que la defensa de nuestra integridad nacional; 
por eso es que el Primer Magistrado de la Nación, 
así como el señor General Francisco R. Serrano Se- 
cretario de Guerra y Marina, patriotas por excelen- 
cia, han puesto todo su empeño en el progreso de la 
quinta arma del Ejército Nacional y nosotros con 
ellos, dentro de nuestras facultades, por medio de 
«Tohtli» cooperamos a este propósito el más hon- 
roso y digno. 

¡El personal que integró «Tohtli» quedo for- 
mado de la manera siguiente: 

Director, Capitán Florencio Maderá; Jefe de 
Redacción, Rodolfo Avila de la Vega; Dibujantes, 
Benjamín J. Venegas y Samuel C. Rojas; Reportero, 
Felipe S. Carranza; Encargado de la Sección de 


Rodolfo Avila de la Vega, Director de «TOHTL]» de noviembre de 
1916 a julio de 1919. 
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Literatura, Bulmaro Guzmán; Encargado de la Sec- 
ción de Guasa y Caricatura, Salvador 1. Cano; En- 


Benjamín Becerril, Director de «TOETLI» de julio de 1920 . 
a 31 de diciembre del ¿mismo año. 

cargado del Canje e Información, Ingeniero Anto- 
nio Sánchez Saldaña; Agente de Anuncios, Rafael 
Altamirano. 

Parte del personal que formo el pie veterano de 
la Revista Militar, sigue en la actualidad colaboran- 
do en diferentes puestos de la aviación mexicana. 
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Amado UE Director de «TOHTLI» de 1? de cnero de 1921 
. a 30 de abril del mismo año. 
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En el puesto de Jefe de Redaccion, Rodolfo 
Avila de la Vega dió principio a sus labores bajo la 
dirección del Teniente Horacio Ruiz, compañero 


Daroteo Negrete, Director de«TOHTLI» del S de mayo de 1921 
hasta la fecha. 


de estudios del Jefe de la Aviación en la Escuela 
Moissant, Piloto incorporado al Departamento y en 
funciones interinas de Director de la Revista por 


la muerte del Capitán Florencio Maderá acaecida 
a los pocos meses de la fundación del periódico. 
Tan pronto como la renuncia de Avila de la Vega 
fué acordada de conformidad en el Miuisterio de 
Fomento, de donde antes dependía, el Mayor Al. 
berto Salinas le extendio nombramiento de Director 
efectivo. 

Del antes citado Cuerpo de Redaccion, que en 
principio colaborara con Florencio Maderá y KRo- 
dolfo Avila de la Vega nos abstendremos de citar 
al 'Reporter, Felipe S. Carranza; al Dibujante, Sa- 
muel C. Rojas; al Encargado de la Seccion de Gruasa 
y Caricaturas, Salvador 1. Cano; y al Encargado de 
la Sección de Anuncios, Rafael Altamirano, por en- 
contrárseles más tarde, en el transcurso de esta rese- 
ña, con otro carácter, como miembros de la Escuela; 
así pues, haremos mención tau sólo de aquellos que 
por diferentes causas se vieron precisados a sepa- 
rarse de todu lo que tuviera relacion con los traba- 
jos del Departamento. 


El Dibujante Benjamín J. Venegas, alumno en 
práctica de la Escnela, que siempre demostró cuali. 
dades excelentes para el pilotaje por lo que fué 
designado para formar parte de la Comision enviada 
por el Gobierno Constitucionalista a la República 
Centroamericana de El Salvador, presentó a la vez 
su renuncia como Dibujante y su baja como alumno 
en los momentos quizá más críticos, y en los que 
era más necesaria que nunca la ayuda de todos y cada 
uno de los elementos que componían la aviación. 
Ambas solicitudes fueron aceptadas por la supe- 
rioridad. 

El Encargado de la Sección de Literatura, 
Capitán Bulmaro Guzmán, dejó de pertenecer al 
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Personal que compone actualmente la Revista Mexicana de Aviación «Pohtli». De izquierda « derecha: Ernesto Orihuela, Adalberto 
Uribe y Tauro Carrillo, Doroico Negrete, Teófilo Guerrero M., Eduardo Gutiérrez y Leopoldo de la Rosa. 
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Departamento al reincorporarse a su antigua arma 
de Estado Mayor, en dunde hasta la fecha perma- 
nece prestando sus servicios activos. 

El Ingeniero Antonio Sánchez Saldaña, Encar- 
gado del Canje e Informacion, que tan buena labor 
había desarrollado desde su incorporación a la Es- 
cuadrilla en Tampico, fué destituido más tarde por 
la inconstancia de su caracter extravagante que lo 
orilló a tomar participación en los sucesos politicos 
que conmovieron al Estado de Tamaulipas durante 
la infidencia del General Luis Caballero. El Inge- 
niero Sánchez Saldaña después de consumada la 
derrota del Partido Cuballerista, pasó al extraujero 
en donde se dedicó a las labores de su profesión; 
actualmente trabaja en Aviación. 

Aunque los elementos que instituyeron primi- 
tivamente el Cuerpo de Redacción de «Tohtli» que- 
daron dispersos, como se ve por las lineas anterio- 
res, el periódico sigue, a pesar de ello, con nuevos 
entusiasmos alentando cada vez de una manera más 
precisa su obra de divulgación que tanto prestigio 
ha traido a la nueva arma. 

En la actualidad, el Cuerpo de Redaccion de la 
Revista Militar de Aviación «Tohtli», se halla bajo 
mi dirección, colaborando ademas, el doctor Teofilo 
Guerrero, como Administrador; Adalberto Uribe, 
Jefe de Redacción; Lauro Carrillo, dibujante y fo- 
tografo, y Ernesto Orihuela y Miguel Rendon, 
reporteros. Debo hacer especial mencion de los se- 
ñores Humberto Ramirez Villarreal, Luis G. Ba- 
yardi y licenciado Francisco Medina Barrón, cuyos 
artículos publicados en «Tohtli» hablan muy alto de 
sus personalidades. 

La labor de acercamiento desarrollada por 
«Tohtli», gracias a la subscripción y canje que sos- 
tiene en el extranjero, ha dado margen al intercam.- 
bio de impresiones entre todos los que se dedican 
al estudio de la materia o que simpatizan con ella. 
Así vemos cómo a la mesa de su Redacción llegan 
en la correspondencia diaria, cartas timbradas en 
lejanas tierras que encomian y alientan altamente 
a México y a su Gobierno en la prosecución de tan 
elevados fines; y periódicos que insertan en todos 
los idiomas artículos halagadores para los j jóvenes 
Pilotos y sus Jefes en un franco deseo de energía y 
prosperidad. 

A fines del año de 1915, ocupando el Despacho 
de Guerra y Marina el General Ignacio L. Pesqueira, 
fueron introducidos en diferentes ocasiones a su 
presencia los miembros que componían el Departa- 
mento de Aviación, quienes trataban a toda costa 
de conseguir un acuerdo del citado Ministro a fin de 
que les proporcionara un edificio, que sirviendo 
de punto de partida para construcciones subsecuen- 
tes, se empleara por de pronto para instalar la ma- 
quinaria indispensable a los primeros trabajos de 
reparación y fabricación de aparatos. 

Como estas «visitas» a la oficina del ministerio 
se sucedieran de una manera alarmante para las 
muchas atenciones del General Ignacio L. Pes- 
queira, éste, más bien por alejar de su presencia a 
tan tenaces solicitantes que por lo que le preocu- 
para la solución de tal punto, accedió a concederles 
el lugar que ocupaba en época de la Federación el 
Picadero de Artillería, el cual por su completo estado 
de abandono y por haber servido de «apeadero» a 
las caballerías zapatistas se encontraba en condi- 
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ciones deplorables de higiene, tan deplorables que 
seguramente llegó n imagiuurse el señor Ministro 


Ne . 


El Picadero antes de establecer los T. N. de €. 
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muy aventurada la empresa de poder transformarlo 
en sitio adecuado para Talleres a pesar de la vigo- 
rosa intervención de la pala, del balde y del formol. 

Contra todas estas suposiciones el personal de 
Aviación, demostrando un celo que a la fecha le es 
peculiar, por todos los medios imaginables y con 
rapidez increíble, diose a limpiar aquel estercolero 
valiéndose para el objeto de los típicos «carros ra- 
bones» y de otra cla-e de vehiculos ya en desuso, 
que en procesión inacabable transportaban los dese- 
chos allí acumulados, a lejanos tiraderos. 

Una vez terminado el aseo del edificio y los te- 
rrenos que lo circundaban, se procedió a su pavi- 
mentación y se instalaron tuberías de agua potable, 
acondicionándolo, según lo exigen las necesidades 
de la moderna ingenieria, para la instalación de una 
maquinaria de último modelo de carpintería me- 
cánica, que ocupó uno de sus extremos y subdivi- 
diendo el resto del local para las diferentes seccio- 
nes, distribuidas en el erden de fabricación de los 
distintos órganos que constituyen un aeroplano. 

Este local, del cual puede decirse que fué la 
«primera piedra» —cimiento de la aviacióon— es en 
la actualidad el edificio número uno de los cuatro 
grandes edificios y seis pabellones con que cuentan 
los Talleres Nacionales de Construcciones Aero- 
náuticas. 

La situación de esta serie de construcciones que 
tanto facilita el aprovisionamiento y la ejecución 
violenta de las Ordenes, por la independencia con 
que los obreros realizan sus labores, se debe a las 
indicaciones hechas por el Mayor Alberto Salinas, 
quien aconsejado por sus vastos conocimientos en la 
materia y por las observaciones propias hechab en 
los establecimientos industriales que visitara en los 
Estados Unidos, supo alejarse del anticuado sistema 
de organización de talleres en la que se asfixia la 
producción. de nuestas industrias militares. 

Siendo de todo punto interesante no suspen- 
der las prácticas de vuelo, a pesar de los trabajos 
emprendidos en la instalación de los Talleres, el Jefe 


(Continuará.) 
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LA QUIEBRA DEL DIRIGIBLE 


UN MONSTRUO EXCESIVAMENTE FRAGIL 
Y DEMASIADO DEBIL 
La dolorosa catástrofe ocurrida al dirigible fran- 


céz «(Dixmude», el ex-dirigible rígido alemán «Zeppe- 
lin L. 72», ha venido a sembrar una nueva duda, la 


"más considerable, tal vez, de cuantas se han suscitado 


sobre el empleo del dirigible para las grandes trave- 
sías aéreas. 

Sin querer, en modo aiguno, negar el valor cien- 
tífico del dirigible, como mecanismo puramente ideal 
de la navegación aérea, debemos, sin embargo, tomar 
en consideración su empleo. en la práctica, para ase- 
gurar las comunicaciones aéreas. : 

Es evidente que, por su misma constitución o el 


principio sobre el cual está basado, el globo dirigible 
-no podrá jamás adaptarse, realmente, al medio en 


el cual está llamado a evolucionar, es decir, el océano 
aéreo; porque, en efecto, siendo más ligero que el 
aire, será siempre el juguete del viento, y, si pretende 


luchar contra él, será preciso, necesariamente, darle 


mayor velocidad y reforzar su estructura, trayendo 


ello consigo un aumento considerable de peso de este 


último, de sus grupos motopropulsores y de la pro- 


visión de combustible, lo que equivale a decir que la 


Un Zeppelin. 


principal ventaja que posee el dirigible sobre el avión, 


-es decir, su carga útil y su radio de acción, súperio- 


res a las del aeroplano, no tienen, así, razón de ser. 
Los accidentes ocurridos a los dirigibles rígidos 
y no rígidos del mundo entero, confirman, de un 


“modo absoluto, lo que anteriormente exponemos, y 


no proyecta la menor sombra de una duda acerca de 
que el dirigible es una'maravilla de la ciencia y de la 
mecánica, pero un aparato demasiado frágil para 
afrontar los peligros de una narearción aérea de 
larga escala. 

Algunos dirigibles han podido, como el globo 
alemán «L. 53», que realizó, durente la guerra, el 
gran raid. sobre. Africa, y el dirigible inglés «K. 34», 
que efectuó la hazaña de ida y vuelta del Atlántico, 
probar, con hechos llamativos, que impresionaban la 
imaginación de las masas, que eran capaces de rea- 
lizar largos viajes, sin escala, pero sí se puede decir, 
sin temor a equivocación, que viajes semejantes ho 


“podrían efectuarse en ningún caso a intervalos regu- 


lares, como los de los grandes barcos, cualquiera que 
sea el grado de perfeccionamiento de estas máquinas 
Aéreas. 

Hemos hablado frecuentemente, de la fragilidad 
de los dirigibles, en el nire, pero debemos consignar 
que, en tierra, esos peligros son aún ma yores, .y que 
únicamente a costa de infinitas precauciones y una 
ciencia no escasa, es como se efectúa la maniobra.en 
tierra, tanto a la salida como al aterrizaje , de estos 
enormes mastodontes. 

Doscientos o trescientos hombres no bastan, a 
veces, para hacerlos entrar en sus hangares O darles 
salida de ellos, así como para manejarlos en el suelo. 
La menor torpeza en la maniobra puede provocar su 
destrucción, apenasencuentran el más ligero obstáculo 


que ocasione un daño a su estructura O rompa su 
cubierta. 


1 


Los ejemplos de destrucciones, provocadas enta- 
les condiciones, abundan mucho, desgraciadamente; 


pero, aun admitiendo que se pueda llegar. algún! día 
_a remediar todos estos inconvenientes, existirá siem- 


pre un terrible péligro, contra el cual náda será po- 


_sible én tanto que se empleen gases inflamables: el 


del incendio y la explosión.. 
- Este peligro es debido, por una parte, ala enorme 


“masa gaseosa contenida en'la caréna del dirigible" y, 


por otra, a los motores, a1 combustible, a la electrici- 
dad atmosférica y aun al empleo de la telegrafía sin 
hilos, que es indispensable en toda aeronave, reco- 
rriendo grandes distancias. 
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UN SUEÑO IMPOSIBLE. EL HELIO ES CARO Y ESCASO. 
OTRAS SOLUCIONES 


Reemplazar el hidrógeno por el helio, es un sueño 
imposible, bajo el punto de vista comercial, porque 
el costo de este último gas es excesivamente elevado, 
en comparación con el hidrógeno, que también es 
bastante caro. Además, habría que encontrarlo, y esto 
es materialmente imposible en la actualidad, pues su 
producción es insignificante, y los americanos del 
Norte, que son sus únicos dueños, conservan precio- 
samente el helio para sus usos personales. 

La solución preconizada por el holandés Boerner, 
consistente en rodear los globos interiores, que con- 
tiznen el hidrógeno, de una envoltura, almacenando 
ázoe, es un expediente que en nada resuelve el pro- 
blema, pues aumenta mucho el peso del globo, com- 
plica su estructura.y lo hace, por consiguiente, más 
irágil. 

El proyecto americano, que es lo mismo que el 
'de Boerner, pero substituyendo el ázoe por helio, no 
es más práctico, y, además, tiene las dificultades para 
su realización del coste y rareza del mencionado gas. 

Aun admitiendo que estos proyectos contribu- 
yan, en cierto modo, a disminuir los riesgos del 
incendio, en cambio, complican y debilitan al dirigi- 
ble, y no evitan, en manera alguna, los peligros de 
ruptura, explosión o desinflamiento. 

. . En un dirigible, rígido o no, conteniendo una 
serie de pequeños globos llenos de gas, basta, en efec- 
to, que uno de ellos se deshinche o estalle, por una 
circunstancia cualquiera, siempre posible, en vuelo o 
en el suelo, para que de ello resulten las más graves 
consecuencias en todo el conjunto de la aeronave. 

En efecto; el gas que produce la fuerza ascen- 
“sional, se escapa y desequilibra completamente el 
globo; de suerte, que es sencillo el prever los esfuer- 
zos anormales que se ejercen, acto continuo, sobre el 
esqueleto del dirigible, y la ruptura que pueda resul- 
tar por poco que el viento actúe sobre los costados de 
la armadura. Cualquiera que sea el gas contenido en el 
dirigible, inflamable o no, este peligro será continuo; 
pero si el gas utilizado es el hidrógeno, como ocurre 
en los zeppelines, u otros construídos en Europa, 
hasta la fecha, al peligro de la ruptura habrá que 
añadir el de la explosión o el del fuego. 

Los accidentes del «R. 38», del «Dixmude»”, y de 
tantos y tantos dirigibles, rígidos y no rígidos, lo 
prueban desgraciadamente. 


COMO SE PRODUCEN LAS EXPLOSIONES 


El «R. 38» era el fruto de la labor concienzuda 
de los sabios ingenieros ingleses que antes construye- 
ran el «R. 34» y toda una serie de rígidos que habían 

dado buenos resultados, mientras sus maniobras, en 
vuelo y en tierra, pudieron realizarse con una escru- 
pulosidad y precaución extraordinarias. 

El «R. 38», después de haber sido objeto de lar- 
gas investigaciones y estudios, con una construcción 
irreprochable, tras de ensayos que dieron lugar a re- 
fuerzos y perfeccionamientos infinitos, fué víctima 
de una explosión, producida en el aire, durante un 
"yuelo efectuado en condiciones atmosféricas norma- 
les. Y, ¿sabéis cómo ocurrió ello, cuál fué la causa 
de la explosión? % 

Pues, sencillamente, un golpe de timón del pi- 
loto, un poquito más acentuado que los otros, 
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1él relato de los testigos, y la información reali: 
zada por los peritos, permitieron reconstituir las di- 
ferentes fases del accidente, que costó la vida a más 
de cuarenta personas. 

Todo iba normalmente al comienzo del viaje, 
cuando el piloto, al querer efectuar una vuelta más 
cerrada que las anteriores, provocó la ruptura o la 
deformación de piezas que aseguran la ensam bladura 
longitudinal de los marcos de la armadura. Esta de- 
formación, o esta ruptura, se produjo a consecuencia 
de los esfuerzos de desarticulación y de flexión, debi- 
dos a la resistencia del aire y a los momentos de iner- 
cia longitudinales. Ello produjo, inmediatamente, la 
rotura de uno o varios globos y la formación de una 
mezcla detonante, entre el hidrógeno y el aire, que 
no tardó en incendiarse al contacto con los motores, 
Hubo, y de ello no cabe duda, una explosión, porque 
una detonación formidable fué oída por los aterrori- 
zados testigos de este terrible accidente. Aun admi- 
tiendo que se hubiera declarado un incendio, el diri- 


-gible se hubiera inflamado por completo antes de 


explotar, o aun, tal vez, no hubiera ocurrido esto 
hasta llegar al suelo. 

Todo permite suponer que un accidente análogo 
ha ocurrido al “Dixmude», es decir, al ex «Zeppelin 
L. 72», que es uno de los tipos más perfeccionados de 
dirigibles construído por los alemanes al terminar la 
guerra. 

Pero así como en el «R. 38», la deformación o 
rotura de una parte de la armadura se produjo 
durante una maniobra, es muy posible que el «Dix- 
mude», arrastrado hacia las costas de Sicilia por el 
viento violento y por la tempestad que le sorpren- 
diera en el Golfo de Gabés, fuese sometido a corrien- 
tes que hicieran, sobre él el mismo efecto que la 
maniobra ejecutada por el «R. 88», 

También es muy posible que el rayo alcanzase 
al dirigible provocando el incendio y la explosión 
consecutiva, o de un solo golpe esta última, si en el 
dirigible se había formado ya la mezcla detonante. 

La razón más poderosa que permite achacar al 
rayo la catástrofe, es el hecho de que el dirigible de- 
bía navegar a la deriva, con los motores y el puesto 
de radiotelegrafía parados. 

Si se consigue recoger algunos restos de este di- 
rigible, tal vez sea posible reconstruir, por lo menos 
parcialmente, esta tesis, cuya verosimilitud es tanto 
mayor cuanto que la abona el cuerpo del desventu- 
rado comandante, en el que quedaron bien impresas 
las señales de una conmoción, debida a una explosión 
violentísima. 


UNA INJUSTA AFIRMACION 


En cuanto a decir que la pérdida del «Dixmude» 
fué motivada pur una falta de pilotaje, o por un error 
de juicio de navegación, como parecen indicar algu- 
nos periódicos extranjeros, es un argumento bien fútil 
y que, para destruirlo, sólo precisa consignar que el 
teniente de navío, Du Plessis de Grénédan, coman- 
dante del dirigible, se había hecho cargo de la aero- 
nave, en Friedrichshafen, el mismo día que Alemania 
la entregó a Francia en cumplimiento del Tratado 
de Versalles; que lo llevó, desde los talleres del lago 
Constanza, hasta Maubeuge, sin avería alguna, ni el 
menor incidente de navegación; que a partir de en- 
tonces, realizó numerosos viajes y salidas, entre otras, 
la de Maubeuge a Cuers Pierrefeu, su puerto, y la 
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esgran excursión del 25 de septiembre, que duró ciento 
dieciocho horas y cuarenta y un minutos, sin tro- 
Mw piezo alguno. . 

Du Plessis de Grénédan había: probado, además, 
en muchas circunstancias, sugran prudencia y su alta 
%ú sabiduría, como navegante y como aeronayta. 

1 Mr Es probable que, presa de una terrible tempes- 
' tad en el Golfo de Gabés, ensayara ganar la costa más 
MB: próxima para buscar una zona más tranquila o, al 
d+ menos, para salvar su tripulación, haciéndole des- 
eta cender en paracaídas. 
DE: Cabe en lo posible, que intentara llegar a un 
diz puerto aéreo o a una aglomeración en que se le pu- 
it diera prestar la ayuda necesaria para aterrizar, si 
ye ello le era factible. 
Dl Pero no hay que olvidar que esta gran aeronave, 
is de 226 metros de largo y de 24 metros de diámetro, 
ist era incapaz, como le ocurre a los demás dirigibles, 
. 5 de aterrizar por sus propios medios, y que, para 
wz ello, se requiere un equipo de varios centenares de 
1 hombres, ejercitados en tan delicada maniobra. 
(7 Este dirigible intentó volver á tierra firme y tuvo 
que luchar con un viento contrario, tan fuerte, que, 
des aun marchando a todo motor, no pudo alcanzar una 
lag velocidad superior a la del viento, y fué rechazado 
ir hacia alta mar, dónde perecieron hombres y aeronave. 
1% Por el contrario, un gran aeroplano o hidro- 
avión, dotado de una potencia igual a la de este di- 
dz Yigible, es decir, de 1,560 caballos, y ofreciendo 
,»: evidentemente al aire una resistencia ínfima, en com- 
q Paración con la de un mastodonte de 24 metros de 
y: diámetro, hubiera podido, con toda seguridad, alcan- 
¿3 Zar la costa y aterrizar por sus propios medios, cosa 
iy Imposible para un dirigible, o le hubiera sido factible 
je Continuar su ruta navegando a una altitud superior. 
en la que hubiera encontrado una zona tranquila y 
ny libre. Es evidente que el globo debió: buscar, igual- 
yz Mente, una zona tranquila en la altura, pero tal vez 
ij NO pudo hacerlo por haber perdido fuerza ascensional 
,¿  Aurante su larga travesía, pérdida ugravada sin duda, 
y hecha aún mayor a consecuencia de la lluvia que 
jz Sobrecargó considerablemente la envoltura, y por el 
,; enfriamiento de la temperatura, que provocó la con- 
' tracción del gas y aminoró, por tanto, la fuerza as- 
ju Censional. Este últimc fenómeno, que se produce 
, Constantemente en las travesías de los dirigibles, 
causa, con frecuencia, los mayores trastornos al piloto 
E encargado de regular la altitud del globo. Estos cam- 
bios de temperatura pueden tener tan graves conse- 
cuencias, que basta una variación muy débil para 


y 
provocar la caída del globo en el momento del ate- 
rrizaje, según las comprobaciones hechas por los pi- 
lotos de dirigibles, entre ellas las del mismo coman- 

dante del «Dixmude». 

li 

po EL DIRIGIBLE ES UN FRACASO COMO MEDIO 

a DE TRANSPQRTE COMERCIAL: 

pe 

«.  - Las consideraciones que acubamos de presentar 


,,  SObre los principios de construcción y de funciona- 
Hp  Miento de los dirigibles, y de las causas irremedia- 
1: bles, pudiendo determinar su destrucción, eliminan, 

¡f Pues, su empleo como aeronave de: transporte público 
¿+ €nla Aeronáutica mercantil actual. Resulta así que 
; toda empresa comercial, que desee realizar el her- 
¡¿ Moso sueño de instituir servicios de transportes aéreos 
p Internacionales por medio de dirigibles, debe renun- 
£ “lara ello, por dos razones: 


Ms Para impedir catástrofes, fatalmente seguras, 

2% Por razones puramente comerciales, que trae- 
rían, indudablemente, la quiebra de semejante em- 
presa, en atención a los formidables gastos de compra 
de material, de entretenimiento y de explotación. 

Las numerosas ponencias oficiales y los estudios 
hechos sobre este asunto por los técnicos, tanto en 
Alemania como en Inglaterra, están todos de acuerdo 
en afirmar que lo que más grava los gastos de explo- 
tación de un servicio de dirigibles, es la instalación 
costosísima o, por mejor decir, ruinosa, de log han- 
gares y de la organización terrestre. 

Porque, para dirigibles de más de 100,000 me- 
tros cúbicos, es absolutamente necesario construir 
hangares giratorios o circulares, de forma que aquéllos 
puedan entrar y salir sin abandonar la dirección del 
viento, pues, los no iniciados, no se dan cuenta de las 
dificultades sinnúmero que surgen actualmente, 
para dar acceso o salida a un dirigible de tamaño 
medio, cuando el viento pase de cinco metros por 
segundo. El ingeniero alemán Karl Scholler, que 
dirigió, durante la guerra, la construcción de diri- 
gibles rígidos, ha escrito un artículo en la revista 
Luftfart, con fecha de marzo de 1921, del que entre- 
sacamos el siguiente párrafo: 
| «Con dirigibles de un volumen de más de 100,000 
metros cúbicos, las dificultades de aterrizaje son tan 
grandes que su empleo es muy aleatorio. Las fuerzas 
ejercidas sobre los dirigibles por un viento, aun de 
intensidud mediana, bastan, por lo regular, para 
deteriorar su carena en el momento en que tocan en 
tierra, pues su primer contacto es, generalmente, so- 
bre un solo punto, resultando que todas las partes de 
la armadura, a las cuales es transmitido el choque, 
deben tener tal resistencia a la rotura, que su empleo 
no podría ser tomado en consideración, en la prác- 
tica. Estos dirigibles alcanzarán un peso, vacíos, tan 
elevado, en referencia con los refuerzos hechos a su 
estructura, que su rendimiento sufrirá mucho». 


LOS POSTES DE AMARRE NO SOLUCIONAN NADA 


En el proyecto ideado en abril de 1920, por el 
Air Commodore Maitland, para un servicio de In- 
glaterra a las Indias, el autor de este proyecto creía 
poder disminuir los gastos reduciendo al mínimum 
el número de hangares y estableciendo estaciones con 
mástiles de amarre. Si este método ofiecía la ventaja 
de rebajar el costo de la explotación, no disminuía, 
en cambio, sino al contrario, los aumentaba, los 
riesgos de navegación, y no permitía, en ningún caso, 
que un dirigible atacado por la tempestad, como el 
«Dixmude», encontrase el refugio que puede ofrecer 
un hangar para ser reparadas en él las averías, como 
ocurre con los buques en los puertos. Además, el 
amarre de un dirigible a un poste, habiendo mal 
tiempo, es, en exceso, aleatorio, y no protege, en 
modo alguno, al dirigible contra la violencia de los 
elementos. El «“T. G.-1», el más grande dirigible se- 
mirrígido de los Estados Unidos, ha sido en efecto, 
destruído por el rayo el 6 de junio de 1923, en Dayton 
(Ohio), estando amarrado a su mástil. 


LO QUE PIENSA LA CASA ZEPPELIN 
DE UN PROYECTO ESPAÑOL, RUINOSO Y FUNESTO . 


Por último, el proyecto planeado durante el in- 
vierno de 1921-22 porlos talleres de la casa Zeppelín 
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para la Compañía Transaérea Española, de Madrid, 
encaminado a establecer un servicio aéreo de dirigi- 
bles entre Europa y la América del Sur, aun toman- 
do a precio de coste los gastos, la explotación de una 
línea de tanta importancia, no parece, tampoco, ser 
concebida de modo que garantice la seguridad y es- 
tabilidad de semejante empresa mercantil. 

Y así tenemos que las instalaciones de dos puer- 
tos aéreos, uno en Europa y otro en América del Sur, 
comprenden un doble hangar fijo, con postes de ama- 
rre, talleres, fábrica de gas, etc., cuyo coste total se 
calculó, entonces, en 10 millones de dólares. En 
cuanto al coste de los tres dirigibles, de 135,000 me- 
tros cúbicos, con nueve motores y capacidad para 40 
pasajeros, se calcula en 1.400,000 dólares por dirigi- 
ble, o sea un total de 4.200,000, a condición de ser 
completamente construídos en Alemania, pues, de 
hacerlo en un astillero a ese precio habría que aña- 
dir los gastos de instalación consiguientes. El capital 
de explotación estaba calculado en 2.800,000 dóla- 
res; de modo y manera que los gastos totales, de pri- 
mera intención, se elevaban a la suma de 17 millo- 
nes de dólares. 

Los gastos anuales de explotación de esta empre- 
sa, calculados sobre una base de 100 viajes por año 
(servicio semanal, en cada sentido), se elevan a 
7.500,000 dólares, repartidos de la forma siguiente: 


Gustos de explotación para 100 vinjes... 1.200,000 dlls, 


Gastos de entretenimiento......omooo.o.... . 1.500,000 ,, 
Sueldos del personal......coommocnccoconc nooo 1.000,000 ,, 
Gastos genernleS......ocmococos o cnmcroncoss 500,000 ,, 


Amortizaciones: 
1% De lu instalación de los puertos né- 


TEOS Dadas 500,000 dlls. 
2% De los dirigibles, 50% ...ooooococccnoos. 2.100,000 ,, 
Seguros: 
12 Puertos néreos, 1/8% ....o oonoooconnnnos 35,000 dlls. 
27 Dirigibles, 12 sisi iio. 500,000 ,, 
AA 165,000 ,, 
TOTAL: cedros 7.500.000 d!ls. 


Con lo que antecede, es como puede uno darse 
cuenta de los gastos enormes derivados, sobre todo, 
del coste formidable de la instalación de los puertos 
aéreos, de los gastos de entretenimiento y del perso- 
nal numerosísimo y costoso que necesita empresa de 
tal naturaleza. 

Hay que observar, también, que si los tipos de 
amortización son excesivamente modestos: 5%, osea 
veinte años, para un puerto aéreo, y 50%, o sea dos 
años, para un dirigible, los tipos de seguros, si se 
tienen en cuenta los riesgos que presenta semejante 
empresa, son verdaderamente ínfimos: 4% para un 
hangar de dirigible, en que el peligro del incendio es 
constante, y un 12% para un dirigible inflado con hi- 
drógeno, es decir, predestinado a la misma suerte que 
el «R. 38» o el «“Dixmude»” en cada una de sus trave- 
sías, y cuya destrucción arrastre una pérdida neta de 
1.400,000 dólares pura la compañía aseguradora que 
se atreviese a encargarse de semejante negocio. 

Un pequeño detalle, a fin de que no se llamen a 
engaño ni se encuentren dolorosamente sorprendidos 
los capitalistas imprudentes que coloquen sus fondos 
en esta empresa, es el hecho ocurrido al dirigible 
«R. 34»: Después de su doble travesía del Atlántico, 
tuvo que ser enteramente revisado, encontrándose 
con que la tela que cubría su armadura necesitaba 
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ser reemplazada, y que sus motores y, aun ciertas 
partes de la armadura, precisaban, igualmente, im- 
portantes reparaciones. 

Por lo que ataña a la instalación de hangares 
fijos, los autores del proyecto no parecen ser 1Inmuy 
partidarios de ello. 

También se apresuran a añadir, después de ha- 
ber dado las cifras antes expresadas: 

«Un servicio Europa—- América del Sur, cuyos puer- 
tos terminales necesitarían, sin embargo, la instalación 
de hangares giratorios y hasta hangares circulares para 
esos dirigibles. debería haberse efectuado ya con capitales 
de 25 a 32 millones de dólares. Como consecuencia de la 
amortización y seguro de estas instalaciones terrestres 
ruinosas, los gastos anuales de explotación se elerartien 
también, de 7.500,000 a 8.000.000 y 8.300,000 dála- 
7eS, Y EL BENEFICIO QUE SE OBTENDRIA, APLICANDO UNA 
TARIFA RAZONABLE DE TRANSPORTE DE PASAJEROS Y 
MERCANCIAS, SERIA DIFICILMENTE ACEPTABLE, BAJO EL 
PUNTO DE VISTA FINANCIERO. 


LA LISTA NEGRA 


He aquí la conclusión lógica presentada, ¡claro 
está!, bajo el mejor aspecto posible, por los propios 
autores del proyecto transatlántico. 

Sin querer pecar de pesimistas, conviene hacer 
notar que estas cifras están, en la actualidad, muy 
por bajo de la realidad, sobre todo las relativas a 
seguros y amortizaciones, y que, al primer acci- 
dente ocurrido a uno de los dirigibles, el negocio iría 
a hundirse en las profundidades del Océano Atlántico. 

Para acabar de convencer a los partidarios del 
dirigible, recordemos cuál fué el fin de éstos. 


Veamos, por de pronto, la lista de las pérdidas 
sufridas por los rígidos zeppelines durante la guerra: 


«L,, 3», Avería, en Dinamarca; quemado por su tri- 


pulación. 


«L. 4», Cuído, en el mar, en las inmediaciones de 
las costas danesas. 

«LL. 6». Incendiado, en su hangar de Fuhlsbittel. 

«L. 9», , .» > ,> y > 

«J,. 10». Destruído, por el rayo. 

“L. 16», Caído, en Cuxhaven, el 15 de octubre de 


1917. 


«f,, 18». Incendiado, en 1916. 


«L. 19», Caído, en el mar, el 2 de febrero de 1916. 

«L. 20». Perdido, en el mar, a la altura de Stavan- 
ger (Noruega), el 3 mayo de 1916. 

«L., 34». Destruído, en el mar, el 27 de noviembre 
de 1916. 

«L, 38», Destruído. 

«L, 40». Destruído, en los bosques de Emdein. 

«“L. 45». Caído, desmantelado, en Sisteron; quemado 
por su tripulación. 

«L. 49». Averiado, en Bourbonne-les-Buins, el 20 de 


octubre de 1917. 

Caído, en Dammartin, el 20 de octubre 
de 1917; se eleva y, al día siguiente, va 
a perderse, en el mar, a la altura de las 
costas de España. 


«],. 50», 


En esta lista lemos excluído los dirigibles que 
habían sido destruídos por hechos de armas, y 
entre los cuales figuran los «L. 1, 5, 7,8,11,12, 15, 
21, 22, 23, 31, 32, 33, 36, 39, 43, 44 y 49». 

Después de la guerra, los dirigibles son víctimas 


- de otros accidentes, cuya lista, aunque incompleta, 
” también damos: 


1% Un dirigible flexible, americano, es destruído, 
por una explosión, en Filadelfia, el 19 de ju- 
lio de 1919. 

El flexible inglés «N. S. 2» sufre un incendio, en 
el Mar del Norte, cerca de Sheringham, el 15 
de julio de 1919. 

Un flexible comercial es destruído, en Chicago, 
el 21 de julio de 1919. 

El rígido naval inglés «R. 34», amarrado al aire 
libre, es destruído, el 28 de enero de 1921, por 
la tempestad. 

El rígido inglés «R. 38» hace explosión y se des- 
ploma, en el Humber, el 24 de agosto de 1921, 
con 45 pasajeros, que pierden la vida. 

El semirrígido, de la marina americana, (Wásh- 
ington», antes el «Roma», sufre una caída 
cerca de tierra, choca contra un cable de alta 
tensión y perece, incendiado, el 21 de febrero 
de 1922. 

Il dirigible japonés, antes inglés, «Yuki», 
rece en julio de 1922, 

El mayor dirigible vigía, de los Estados Unidos, 
el «C. 2», queda destruído, por una explosión, 
provocada por haber tropezado con un obs- 
táculo, a la salida de un hangar, el 17 de 
octubre de 1922. 

El «T. G. 1», el mayor semirrígido, de los Esta- 
dos Unidos, es fulminado, cuando se encon- 
traba sujeto a un poste de amarre, el 6 de 
junio de 1923, en Dayton (Ohio). 
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10 El «Dixmude», ex dirigible rígido «Zeppelín L, 
72», fulminado en el Mediterráneo, en alta 
mar, a la altura de las costas sicilianas, pe- 
rece, a fines del pasado diciembre, con las 
cincuenta personas que llevaba a bordo. 


LA DOLOROSA EXPERIENCIA 


El doloroso balance, que bien a nuestro pesar 
exponemos a nuestros lectores, no ha sido hecho para 
destruir todas las esperanzas de los partidarios del más 
ligero que el aire, ni para hundir en el descrédito a lo 
que consideramos como una maravilla de la ciencia; 
constituye, más bien, una saludable advertencia para 
quienes, tentados por la codicia, o excesivamente li- 
geros en sus determinaciones, quieren acometer, con 
demasiado apresuramiento, una empresa, cuyo em- 
pleo práctico, en la navegación aérea mercantil, es 
aún prematuro. Los descubrimientos prodigiosos, 
que a diario realiza el genio de los sabios, no recono- 
cen límite, y estamos bien seguros de que un día, no 
lejano, se creará un vehículo de transporte aéreo ideal, 
que reducirá, de un modo fantástico, las distancias 
entre las naciones y los continentes, y gracias al cual 
se establecerán relaciones, cada día más estrechas, 
entre los hombres y los pueblos, y podrán, así, 
conocerse mejor. 


Entonces, esta aeronave no será, simplemente, 
un vehículo de transporte, sino el grande, el mara- 
villoso, el más eficaz instrumento de civilización de 
los tiempos modernos. 


UNA NUEVA MAQUINA PARA AEROPLANOS PEQUEÑOS 


Los entusiastas por los aeroplanos ligeros se 
interesan, sin duda, por conocer las nuevas máqui- 
nas para estos aparatos. Gran importancia se da 
a esta noticia, en relación con las carreras aéreas 
Pulitzer, que se efectuarán en Dayton. 


LA PRIMERA MAQUINA AMERICANA PARA AEROPLANO LIGERO 


Esta máquina es quizá el primer esfuerzo serio 
para aparatos de esta clase en América. Varias de la 
misma especie han aparecido en Europa durante los 
últimos meses, pero sin llegar a ésta, que constituye 
un gran paso. 


Tres vistas de la nueva máquina para aeroplanos pequeños, ca por la Compañía de Productos de Acero 


La máquina gue vamos a describir fué cons- 
truida según los dibujos de Harold E. Morehause, 
por la compañía de Productos de Acero, de Spring- 
field, Ohio. 

La primera fué suministrada por la «Propeller 
Branch» para la sección de servicio aéreo a fin de 
ser usada para experiencias cuyo resultado se sabrá 
más tarde. 

Esta es de dos cilindros, del tipo de refresca- 
miento por aire y opera según el principio de cuatro 
ciclos. Da un desalojamiento total del pistón de 42, 
4 pulgadas, desarrolla 8 caballos de fuerza de 2, 000 


Lé 
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de Springfield, Ohio. E. U. 
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r. p.'m., pero está demostrado que a esta velocidad 


puede producir 12 caballos. ] 

La fuerza que suministra es verdaderamente 
notable para una máquina de sus dimensiones. 

La presión media es algo superior a 116 libras 
por pulgada cuadrada, en 2,400 r. p. m., que es la 
velocidad máxima para el dinamómetro. 


DESARROLLA DE 12 A 20 CABALLOS 


En la caja hay un equipo que contiene tirantes 
reductores de la propulsión, de medo que pueda ob- 
tenerse la velocidad deseada. 


Como se ve por las cifras del constructor, sus: 


dimensiones exteriores son 12,3 pulgadas de longi.- 
tud, 24, de anchura y 19 de altura y su peso en 
seco, sin los tirantes de reducción, pero con magne- 
sio y carburador, es de 50 libras. 


Puede ser operada a velocidades próximas a 
3,000 r. p. m. 

Los cilindros son de hierro colado. Hay dos vál- 
vulas en forma de tulipa, fijas en la cámara esférica 
de combustión, E 
y cuyo eje está 
inclinado 20 gra: 
dos con relación 
al eje del cilin- 
dro. E 

El diámetro 
de la «ventani- 
lla» de la válvu- 
la es de 1, ,?, pul- 
gadas, y el alza 
de la misma 
pulgadas. 

Las mismas 
válvulas tienen 
«asientos» de 45 
grados y de ¿ de 
pulgada de es- 
posor y tallos de 
y de pulgadas 
de diámetro. 

Las guías de 
las válvulas es. 
tán hechas de 
hierro colado y 
pueden quitarse 
facilmente, un 
resorte con im- 
presión de 28 li- 
bras-está fijo en 


la válvula para 
El motor $. P. E. 12-20 para aeroplanos 
tenerla pegada pequeños, con peso de 5U libras. 


al asiento. 

Las válvulas se abren a través de varillas y «cu- 
neras» por medio del saliente de una excéntrica 
que tiene un círculo con base de 1,8%, de pulgada. 

La válvula de entrada se abre en el centro de 
la parte superior del pistón y se cierra a 48 grados. 
La otra abre a 48 grados y se cierra en el centro de 
la parte superior. | 

Las varillas de impulsión son duraluminio, con 
remates esféricos de acero. 

En una extremidad de la «cunera» hay ajustes 
especiales, y en la otra extremidad un pequeño ci- 
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lindro está en contacto íntimo con el: extremo dell. 


callo o vástago.” : 

lil brazo de la «cunera» está soportado por un 
puntal, fijo en la cabeza del cilindro por una esta- 
quilla. * 


SE USAN PISTONES DE ALUMINIO 


Los pistones de aluminio tienen cabezas pla- 
nas y están detenidos en la cabeza por medio 
de clavillos delgados. La longitud del pistón es de 
21 pulgadas y con él se obtiene una compresión 
normal de 5a 1 butones de aluminio o bronce; en 
las extremidades, impiden que los clavillos maltra- 
ten el cilindro. | 

Tres anillos de 4 de pulgada de ancho ' quedan 
arriba del clavillo del pistón. 

Por el uso de rodillos estrechos, se logra que 
el apartimiento entre los ejes de los cilindros sea tan 
sólo de ¿ de pulgada. a 

Las varillas de acero conectoras tienen una 
«manga» reforzada en su extremidad gruesa. 

En la extremidad superior de la varilla conec- 
tora una pieza de bronce sirve de sostén el clayvillo 
del piston. E 

La caja del «crank» es de aluminio y tiene una 
abertura ancha en la parte posterior para la flecha 
del mismo («cranko». 

El recipiente de aceite es de hierro colado y 
está construído de modo que para cargas ligeras 
puede funcionar lo mismo en posición vertical que 
horizontal. | 

Dos pilotes tiene cada cilindro, uno cerca del 
extremo interior y el otro a la mitad del trayecto 
del cañón del cilindro. Con el cilindro en su lugar, 
esto forma un compartimento cerrado. 

El aceite va a estos compartimentos por medio 
del tirante de la bomba y de ahí a cada pistón, pa- 
sando por un agujero con el vértice del cañón del 
cilindro. 

lil excedente del aceite sirve para refrescar la. 
parte interior de dicho cañón y vuelve al recipiente 
por un conducto separado. ' 

Un carburador Stromberg especial, de una pul- 
gada, está al fondo del expresado recipiente. 

En las figuras adjuntas se ve un carburador del. 
tipo de salida lateral, porque esta máquina es para 
usarse con el eje de la caja del «crank» en posición 
vertical. 

Los conductos del gas en forma de «Y», pasan 
a través del recipiente del aceite y sirven para en- 
friar el lubricante y calentar la mistura que va alos 
cilindros. | 

Lia flecha del saliente de la rueda excéntrica 
(camshaft) está en posición vertical atrás de la má- 
quina y soportada por piezas de bronce; la empuja 
un par de tirantes, y en su extremidad inferior está 
provista de «garras» para ser movida a mano. 

Un magneto Bosch de ignición a cada cilindro 
y está montado verticalmente. 

Una bomba de aceite está impedida del «cames- 
haft» por una serie de tirantes en espiral. 

La máquina está montada sobre superficies pla- 
nas en el lado inferior del «crankcase», y detenida 
en los miembros de soporte por cuatro pernos de 3 
de pulgada. 

_ La ligereza en el peso se obtiene usando pocas 
piezas, lo que es más fácil que reducir las secciones 


A “asta el punto que desaparezca toda 'aspereza en el 

porj:  Mcionamiento, a 

por E Como todas las partes de la máquina, son bas- 
“ante accesibles, no hay dificultad en su reemplaza- 
miento por otras nuevas. 


Debido a que se ha tenido gran cuidado en que. 
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mis: Desde que terminó la guerra, la casa Bleriot 
il -2doptó para sus grandes aeroplanos civiles y militá- 
rres de transporte, la fórmula de cuatro motores en 
cuadro. Los motivos que tuvo para esta concepción, 
Ed son los siguientes: el bimotor no permite volar con 
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toda seguridad, el trimotor con motor central en la 
parte anterior del fuselaje, presenta los mismos in- 
convenientes que el monemotor, para el confort de 
. los pasajeros: ruido, calor, olor de aceite, etc.; por 
¿ el contrario, el tetramolor permite volar con un mo- 
1 tor o aun con dos parados, dejando lugar suficiente 
para que en el fuselaje central se alojen pasajeros 


A ' El Bleriot B-115 visto tres cuartos utrás. 


_ las ensambladuras sean herméticas, funciona libre 


de escurrimiento de aceite y enteramente limpia. 

- Considerando la fuerza desarrollada, el peso y 
las dimensiones, esta máquina constituye un consi- 
derable adelanto para cualquier aeroplano en que 
se instale. 


El Biplano de transporte con cuatro motores Bleriot, tipo “B-115”* 


y equipaje: Ofrece pues, a lo que parece, las mejores . 
condiciones tanto para la seguridad durante el vuelo, 
como para el confort y comodidad de los viajeros. 
Queda, pues, por escoger entre las diferentes solu- 
ciones telramotores, la más ventajosa. La solución en 


- 


Lebiplano de transporte Bleriot B-115, visto tres cuartos adelante. 
It En la parte anterior se ve la caseta del navegador análoga «ala de los Zeppelines. 


línea del «Sikorski», tiene el inconveniente de com- 
prometer la estabilidad durante el vuelo, cuando uno 
de los motores extremos se detenga, la solución «tán- 
dem», conduce a un mal rendimiento de las hélices 
posteriores. La solución en cuadro que Bleriot ha- 
brá adoptado para sus primeros «Mammouth» parece 
que permite reducir elentre-eje delos cuatro motores, 
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a lo más mínimo, parece ser la preferible y esa es 
la que se ha adoptado para el «Bleriot 115». El con- 
curso de aeroplanos de transporte en que el aparato 
tomó parte, demostró que la fórmula escogida era 
buena, puesto que el aparato pudo no sólo volar con 
un motor parado, sinoque terminó su recorridocon un 
motor parado y otro seriamente averiado. Es ne- 
cesario señalar, sin embargo, que si el acceso a los 
dos moteres instalados en el plano inferior es fácil, 
para llegar a los dos motores colocados en el plano 
superior, hay que tropezar con serias dificultades. 
Aparte de este inconveniente que seguramente con 
el tiempo se remediará, el aparato fabricado por la 
Casa Bleriot, es un excelente aeroplano de transporte 
público de gran seguridad durante el vuelo, de cons- 
trucción simple y robusta, con un departamento con- 
fortable y cómodo para pasajeros y equipaje. Marca, 
sin duda, un progreso digno de considerar para los 
grandes aparatos que se encuentran actualmente en 
servicio sobre las líneas comerciales, tanto francesas 
como extranjeras. 


DESCRIPOION DEL APARATO 
El aparato, es un biplanc provisto de cuatro mo- 
tores «Hispano Suiza» de 150-180 caballos de fuerza, 
con hélices tractoras y con un departamento con 
capacidad suficiente para once pasajeros, compren- 
diendo el equipaje. 


SUS CARACTERISTICAS GENERALES SON: 


Envergadura......... 25 mts. 
Largo..... ....... ..... 14 ,, 450 

o A 4 , 950 
Profundidad del ala. ..... 2 ,, 600 
Superficie portante total... 126 ,, cuadrados. 


Superficie de los timones: 


Plano fijo horizontal..... Ñ 3 mts. 60 
Timón de profundidad .... 3 , 80 
Derivado vertical......... 2 , 60 
Timon de dirección ...... e 2 , 40 
Peso vacio. ... ......... 3,050 kls. 
Peso del combustible. 800 ,, 
Peso disponible.......... 1,050 ,, 

Peso total .......... 4,900 kls. 
Peso por metro cuadrado. . 39 ,, 
Peso por caballo. ..... 6,, 800 gms. 


El aparato presentó durante los ensayos cuali- 
dades de estática bastante satisfactorias. La cabina 
en particular, soportó abajo una carga correspon- 
diente al coeficiente 7.5, sin que hubiera rotura 
DINguna. 

La construcción presenta las particularidodes si. 
guientes: La célula es recta, sin flecha ni excavación; 
los dos planos tienen la misma envergadura, 25 me- 
tros, y la misma profundidad, 2 metros 60; el plano 
superior está formado de dos piezas que se encajan 
una en otra y se reunen hasta el fuselaje, por cun- 
tro sostenes oblicuos que van de las cunas de los 
motores superiores a los largueros superiores del fu- 
selaje; el plano inferior está formado de dos partes 
que encajan en el fuselaje; dos arbotantes de cada 
lado reunen la cuna del motor inferior a los largue- 
ros superiores del fuselaje; el perfil es delgado y 
plano por la parte posterior; cada ala está formada 
por dos largueros iguales de superficie reforzada 
y por nervaduras de madera. Los dos planos están 
reunidos por ocho mástiles formados por tubo de 
acero reforzado con Spruce. La cabina está atravesada 


1. Polea de entrenamiento.—?2, 
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El desatador Bleriot de «Sandow» y aire comprimido. 
«Sandow».— 3, Llegada de aire comprimido,—+. Pistón de entrenamiento.—5. Hélice. 
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¿por las porciones del fuselaje; los mástiles, crucetas 
la ty herrajes anteriores y posteriores son intercam- 
" Abiables y la célula lleva cuatro alerones. 

y | Puselaje. El fuselaje de acción, sensiblemente 
» 'rectangular tiene en toda la extensión de la cabina, 
'. idos metros de alto por metro y medio de ancho. Está 
— constituído en la parte anterior hasta la cala donde 

van los equipajes por cuatro largueros de Spruce 
—:reunidos por paneles enchapados de caoba. En la 
. ¡parte de atrás los paneles se encuentran únicamente 

:hacia arriba y abajo, los lados están entretejidos con 
tubos de duraluminium y cuerdas de piano; el fuse- 
e laje se encuentra entelado en toda la superficie. La 
¡+ cabina se extiende de la parte anterior del fuselaje 
fia ” 
més 
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Disposición de los comandos en el poste de pilotaje. 


hasta la parte posterior de la célula. El puesto del 
observador está en la parte anterior, atrás hay dos 
sillas para pasajeros, el puesto del piloto y elasiento 
del mecánico; más después hay seis sillones para pa- 
sajeros, el lavabo y el lugar para el equipaje. Se 
llega a la cabina por una puerta situada en la parte 
anterior; hay además dos puertas atrás. 

Tren de aterrizaje. Está constituído por dos pa- 
neles colocados debajo de los motores inferiores sos- 
teniendo cada. uno dos ruedas de 800-150 sobre 
un eje de tubo de acero N Y. 

Los paneles, a su vez, están formados por una N 
inclinada hacia adelante cuyos vértices están fijados 
alos largueros AV y AR del plano inferior. Los 
montantes AV y medio de cada panel, están reuni- 


AAN 


tuyendo así una especie de caja triangular que 
lleva en su base una abertura para el desplaza- 
miento del eje. Ñ i | 

Cada panel está sostenido por cuatro cables que 


los reunen a los largueros del plano inferior y al 


dos entre sí por dos placas y una traviesa, consti. * 


aplomo de los primeros mástiles de la célula por una 
parte y por otra a los tabiques maestros del fuselaje. 
La reunión elástica está asegurada por Sandows. 


Timones y dirección. El plano fijo horizontal de 


una sola pieza, reposa sobre los largueros superio- 
res del fuselaje. “Lleva un larguero AR encajado, 
el que recibe las charnelas de articulación del timón, 
un larguero AV. y las nervaduras. Está reforzado 


El poste de pilotaje del avión Bleriot B-115.—Nótese el número 
de cestillas, llaves y cuadros indicadores que guarnecen el poste, 
cuya vigilancia debe absorber gran parte de la atención del piloto. 


por cuatro avantes arriba y cuatro abajo. Su inci- 
dencia es regulable durante el vuelo. El timón de 
profundidad está formado por dos aletas constituí- 
das por un tabique reforzado, sobre el que se fijan 
las nervaduras, las dos aletas están enteladas. El de- 
rivado vertical está fijado al montante posterior del 
fuselaje y hacia arriba del mismo. Está formado de 


nervaduras y entelado. El timón de dirección rec- 


tangalar, tiene una parte compensada, está formado 
también por un tablero sobre el que se fijan las ner- 
vaduras, el revestimiento es de tela. | 

La dirección es orientable, está constituída por 
un tubo de acero articulado a un eje solidario del fu- 
selaje y a sandows. | 

Motores. Los armazones para los motores están 
formados por dos carlingas de madera que descan. 
sap sobre los largueros de las alas. Los cuatro gru- 
pos motores son intercambiables; los motores no 
están cubiertos, los cuatro recipientes de esencia co- 
locados sobre las alas se pueden vaciar fácil y rápi- 
damente. La alimentacion se hace mediante dos 
bombas AM para cada motor. Cada motor está pro- 
visto de un arranque automático de aire comprimido 
Bleriot, manejable fácilmente desde el puesto del 
piloto por un único botón que se golpea con el puño. 
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El enfriamiento para cada motor está asegurado por 
un radiador en nido de abeja frontal. 

- Organos de maniobra. El puesto del piloto com- 
prende: un palonie regulable y una palanca de ma- 
niobra con volante, la combustion se hace por dos 
interruptores tetrapolares y un contacto general, 
dos juegos de manijas cuádruples para regular los 
carburadores y correctores altimétricos, la manija 
de los arranques automáticos y la bomba de inyec- 
ción de esencia, los regularizadores del vaciado de 
los cuatro tanques de esencia, los distribuidores, los 
reguladores de los radiadores, los extinguidores Her- 
mann Auclair, y el cuadro de distribución de a bordo. 

Equipo. El aparato tiene todos los instrumen- 
tos y refacciones que las prescripciones de la Nave- 
gación Aérea han impuesto. Los performances del 
aparato no se han registrado aún, sin embargo, los 
ensayos de Casale por una parte y las pruebas del 
Grand Prix de los aeroplanos de transporte, permi- 
ten darse una idea de las perfomances probables. Se 
recordará que Casale batió el récord mundial de al- 
tura con mil kilos de carga útil, llegando a alcanzar 
una altura de 4,990 metros. Durante las pruebas del 
gran Prix, el aparato realizó con muy malas condi- 


- 


ciones atmosféricas, una velocidad media sobre 3,000 
kilómetros de 133 kilómetros por hora, para un ré- 
gimen de los motores de 1,550 a 1,600 vjm (revolu- 
ciones por minuto). Se puede pensar que en tiempo 
normal el aparato desarrollará una velocidad comer- 
cial de 150 kilómetros por hora a una altura de 4,500 
metros, con toda la carga. La velocidad sobre la base 
debe ser de 175 nome tros: 
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Nervación en madera del Bleriot B-115, 
con montantes llenos y guarniciones en forma de U. 


Se ve, pues, que el Bleriot 115 presenta un con- 
junto de cualidades de seguridad de construccion, 
de seguridad durante el vuelo, de confort y de aca- 
bado en general, que hacen de él uno de los apara- 
tos de transporte más interesante que se ha cons- 
truído en Francia después de la guerra. Es de desear 
que la buena impresión que hizo durante el gran 
Prix, deaeroplanos de transporte, se confirme cuando 
se le someta a un intenso servicio en las lineas de 
Navegación Aérea.—R. D. 


J. SANPEDRO. 


La segunda aeronave rígida de América “Z. R. 3.” 
O el Zeppelin “L. Z. 126.” construido en Alemania 


. La Revista de Aviación «FLIGHT», de Esta- 
dos Unidos, en su número del 29 de noviembre, dio 
una descripción ilustrada de la aeronave rígida «Z. 
R. 1», construida en aquella nacion, y posteriormen- 
te publicó, el mes proximo pasado, algunas notas 
sobre el zeppelin «L. Z. 126» o «Z. R. 3», que ha sido 


Fresh 
Woter Tank 


El «Z. R, 3», o Zeppelía «L.Z 126». 
mostrando el arreglo para el comandante, los pasajeros, etc. 
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fabricado para el departamento naval del mencio- 
nado país, por la Compañía Zeppelín, en Friedrichs- 
hafen, y que hoy está prácticamente concluido. 
Debemos a nuestro colega «The Engineer» los 
dibujos del Z. R. 3» y también algunos datos técnicos 
Se intentó primeramente que el «Z. R. 3» vo- 
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lara al país vecino el último invierno, pero como la 
maquinaria no estaría terminada en tiempo opor- 
tuno, se transfirió el viaje para la primavera. 

El Tratado de Versalles prohibió a Alemania 
la construcción de aeronaves, exceptuando las des- 
tinadas al comercio, que no excedan de 30,000 metros 
cúbicos (1.060,000 pies cúbicos), pero en el caso del 
«Z. R. 3» hizose una especial excepción, y su cons- 
trucción, se permitió, siempre que su tamaño no 
excediera al del más grande Zeppelin fabricado du- 
rante la guerra, y que no se usara para propósitos 
militares. 

El «Z. R. 3) es la última palabra en lo que 
a esos colosos del aire se refiere, pues encierra en 
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mejoras de detalle, especialmente en lo que se re- 
fiere a las necesidades de su empleo comercial para 
llevar pasajeros, y en lo concerniente a fuerza, segu- 
ridad y confort. 

" Aunque casi de la misma capacidad del tipo de 
sus congéneres de la última guerra o sea el «L. 70», 
la dimensión mayor del «Z. R. 3» es poco menor, 
alcanzando a 200 metros (660 pies) su diámetro, sin 
embargo, es, proporcionalmente, más grande vein- 
tiocho metros (91 pies). 

Comparado con los de la clase «Bodensee», el 
«Z. R. 3» es un gigante en todos conceptos. Caben 
en él de veinte a treinta pasajeros, además de una 
tripulación de veinticuatro hombres. 


> 2 
Py! ES AN 


% A '] e / PARA 
.* ÓN rd 
de A 0 3 de 
as Y Y, N Ú 
* 
” ; Ad ¿ NÓ 
d El va » e 
ps PE == qn A y 
| 1 DO de: 4 | ) 
Pa , NS 
| O A = 
1 » , e MY SS 
. 
> 2 a] 
5 


n 

y Pá 

PR | 5 e k 
s Z A 


a E EA li e" >, 
L PA, a Ti - 
; 1 EFlel-+ 


leg a 
7 
¿ad ee 


¡A 


DEN 
4 


: La segunda aeronave rígida de América, «Z. R. 3,» [«L, Z. 12G5]: . . 
Disposición general del último Zeppelín construído en Friedrichshafen para el Departamento de Marina de los Estados Unidos. 


si muchas mejoras, basadas en la experiencia obteni- 
da en In fabricación de los muchos Zepelines lanzados 
en los últimos veinticinco años, especialmente los 
comerciales «Bodensee» y «Nordstern». El Depar- 
tamento Naval de Estados Upidos ha recibido el en- 
cargo de dar*forma a varias acronarves rígidas, y, en 
cumplimiento de esto, entró en negociaciones con el 
gobierno alemán y la Compañía Zeppelín para ha- 
cer uno de tipo de 70,000 metros cúbicos de capa- 
cidad, que será enviado por el aire, con tripulación 
alemana, a la estación naval estadounidense de La- 
kehurst, N. J. 

Los representantes del mencionado departa- 
mento de Estados Unidos establecieron su residencia 
en Friedrichshafen, para ver de cerca los progresos 
de la construcción. 

En tanto que el plan general del «Z. R. 3» (o 
«DL. Z. 126») sigue la práctica usual de los Zeppe- 
lines, se le han introducido,como ya dijimos, muchas 


En cuanto a su construcción; como sigue casi 
estrictamente la de los Zeppelines, no tendremos 
necesidad de describirlo en todos sus pormenorer. 

Diremos solo que el armazon está hecho de 24 
anillos, unidos, de proa a popa, por andamios o vigas 
longitudinales. 

Los más bajos de éstos están arreglados de mo- 
do que formen un corredor. En la popa, el armazón 
toma una forma octagonal. Los anillos principales 
están unidos transversalmente con alambre de acero 
y forman las cabezas de los compartimentos del gas. 

Dichos anillos, están separados uno de otro 15 
metros, menos para las dos últimas secciones donde 
la espaciadura es de 10 metros, y en la proa, en los 
primeros anillos están a 11 metros de la extremidad. 

Los andamios o vigas transversales están igual- 
mente unidos por alambre entre los anillos. Las ale- 
tas horizontal y vertical en la popa están construidas 
de una sola pieza con el casco de la nave, que en 
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este lugar se halla reforzado por un sistema de 
andamios en cruz. El del extremo tiene tirantes y 
está especialmente reforzado para este objeto. 

Toda la porción interior del casco lleva una red 
de cuerda de ramié para proteger y sostener las bol- 
sas del gas. 

El armazón, en sutotalidad, está cubierto hacia 
fuera con tela de algodón de grueso distinto, según 
los diferentes lugares. La estructura recibe varias 
capas de una proporción con aluminio afuera y ne- 
gro adentro para absorber los rayos solares. 

Las bolsas del gas son de algodon cor una ca- 
pa de oro volador. 

El «Z. R. 3» tiene seis carros o coches, cinco 
de los cuales alojan la maquinaria y el sexto, situa- 
do adelante, da cabida a los pasajeros y al gabinete 
del control, con todo lo necesario para la dirección 
de la nave aérea. 

En la parte de atrás se encuentran la oficina de 
telégrafo inalámbrico y los compartimentos «de pa- 
sajeros que son cinco, cada uno con asiento también 
para cinco. Grandes ventanas permiten ver el ma- 
ravilloso panorama, bajo los ojos del espectador, y 
los compartimentos son confortables y lujosos. Al 
estilo pulman, cada compurtimento contiene cuatro 
cumas con sus cortinajes y demás accesorios. Cuan- 
do no se usa la cama de arriba se dobla hacia abajo 
y sirve de respaldo al asiento formado por la cama 
de la parte inferior. El cuarto de baño y W. C está 

atrás del compartimento principal y el resto del es- 
pacio, en la parte posterior, se utiliza para cocina, etc. 

Los alojamientos para los empleados y la tripula- 
ción están a ambos lados del corredor y consisten 
en un gabinete para el comandante, con cama, mesa, 
silla, etc.; dos dormitorios cada uno con dos camas 
para los oficiales; un salón con mesa y sillas para 
los mencionados oficiales; seis dormitorios cada uno 
con dos camas, para la tripulación; dos salones, ca- 
da uno con mesa y sillas, para la misma, y dotación 
de baño. 

La carga y las balijas de correo se colocan en 
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El «Z. R. 3». o Zeppelín [«L, Z 


poca distancia atrás del carro del frente; otros dos, 
también a babor y estribor, ligeramente abajo y en 
el quinto carro, colocados centralmente bajo la qui- 
lla enmedio del último par de carros y la popa. Ca- 
da carro lleva una máquina de cuatrocientos caba- 
llos de fuerza. 

Estas máquinas fueron construidas por la com- 
pañía «Maybach Motor» y en ellas introdujeron 
varias novedades, la principal de las cuales consiste 
en que son reversibles. 

La máquina tiene doce cilindros arreglados en 
forma de «V», y la flecha del manubrio está ence- 
rrada en la parte superior de la caja correspondiente, 
y los tirantes para operar las válvulas quedan en- 
tre las dos series de cilindros. 

Cada máquina tiene dos magnetos Bosch de 
dos cilindros, y el aparato de ignición está arregla- 
do para trabajar en cualquiera dirscción de rotación 
sin que se altere. 

El control de la ignición está asegurado, por la 
rotación del árbol motor, y se hace de tal modo que 
la intensidad de la chispa es la misma en todas las 
posiciones. ' 

Se hace hincapié en el hecho de que es imposible 
que la máquina funcione mal, pues las palancas del 
registro que regulan la intensidad del vapor y el 
control de la ignición, están combinados de manera 
que solamente pueden ser operados en la dirección 
correcta. La disposicion de ese arreglo impide en 
absoluto que la máquina trabaje de otro modo que 
en la dirección fijada. 

Además, el control de la ignición está siempre 
correctamente arreglado para la dirección en que 
la máquina funcione. Es imposible invertir la má- 
quina si la palanca del registro no está en la posi- 
ción neutral, y antes que la palanca mencionada 
pueda ser movida, la palanca de inversión debe es- 
tar en una o en otra de sus posiciones extremas. 

El propulsor está aparejado directamente al 
motor, conectado por la interposición de un lazo 
elastico construido junto a la rueda volante. 
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., 1269]: A la izquierda, el armazón del carro principal..A In derecha, uno de los cinco «Huevos» de fuerza, 


cada uno de los cuales contiene una máquina «Mavbach», rev ersible de cuatrocientos caballos. 


el corredor, pará lo cual hay veinte compartimen- 
tos especiales. 

lios cinco carros, de forma especial, construi- 
dos con armazón de duraluminio (como se ve en 
una de nuestras ilustraciones) están suspendidos 


' por cables y jabalcones en las posiciones siguientes: 


dos, a babor y estribor, algo arriba de la quilla, a 
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Cuando esté terminado el «Z. R. 3» se llenará 
con gas hidrógeno, porque, como la nave aérea no 
será propiedad de los Estados Unidos sino hasta 
que quede entregado en Lakehurst, no se empleará 
helium al principio. 

Se harán algunos viajes de prueba, "de dura- 
ción de dos a cuatro horas y después otro más largo, 
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de veinticuatro horas, para que el ensayo de la 
maquinaria sea más completa. 

En cuanto al viaje por el Atlántico, la ruta di- 
recta de Friedrichshafen a la costa oriental de Es- 
tados Unidos es como de cuatro mil millas. Es bien 
sabido que al norte del Atlántico prevalecen vientos 
tempestuosos del poniente durante los meses de in- 
vierno, de modo que el progreso de la aeronave en 
esta ruta será considerablemente difícil. Como los 
vientos del oeste en la proximidad del grado 30 de 
la latitud son menos fuertes, se ha arreglado hacer 
el vuelo de Friedrichshafen a través del sur de 
Francia, pasando el cabo Finisterre, las Azores, el 
sur de las Bermudas, y de allí, hacia el norte, a 
Lakehurst, N. J. Este recorrido será casi una ter- 
cera parte más largo que el directo. Se cree que el 
«Z. R. 3» hará el viaje en tres o cuatro días, sin de- 
tención intermedia y bajo la personal dirección de la 
Compañía Zeppelin. 

Las ventajas que el comercio alcance son fáci- 
les de prever, pues basta considerar lo que se ga- 
naría con un viaje aéreo en una línea regular, como, 
por ejemplo, de San Francisco a Honoululú, que 
distan dos mil trescientas millas; este viaje se ha- 
ce ahora, por mar, en cinco días aproximadamente. 
Bajo condiciones favorables del tiempo, el «Z.R. 3» 
puede hacer el trayecto a Honolulú en menos de 
veintiocho horas, y la vuelta a San Francisco en 
poco más de treinta y seis horas. 

En este viaje el «Z. R. 3» puede llevar treinta 


pasajeros y quince toneladas de carga, y en su ca- 
mino aéreo está en posibilidad de hacer conexiones 
con aeronaves procedentes de Asia. 

También servirá para viajar en el interior de 
los Estados Unidos; la ruta New York, San Louis, 
Los Angeles, Chicago, New York, puede hacerse en 
cuatro dias. 

Ho aqui las cifras oficiales relativas a las prin- 
cipales características del «Z. R. 3» («L. Z. 126»): 

Tamaño en integridad, 200 metros (660 pies). 

Diámetro máximo, 28 metros (91.8 pies). 

Altura exterior, 31 metros (101.6 pies). 

Capacidad para el gas, 70,000 centímetros cú- 
bicos (2.470,000 pies cúbicos). 

Fuerza total de elevación, 81,300 kilos (80 to- 
neladas). 

Fuerza de elevación disponible adicional, 41,000 
kilos (40 toneladas). 

Velocidad máxima, 122 kilómetros por hora 
(75.6 millas por hora). 

Velocidad de travesía, 108 kilometros por hora 
(67 millas por hora). 

Velocidad (cuatro n:úquinas), 100 kilómetros 
por hora (62 millas por hora). 

Velocidad (tres máquinas), 90 kilómetros por 
hora (56 millas por hora). 

Arranque (a toda fuerzu), 5,600 kilómetros 
(3,472 millas o 46 caballos). 

Arranque (fuerza de excursión), 8,400 kilóme- 
tros (5,200 millas) o 78 caballos. 


SERVICIO DE SEÑALES LUMINOSAS 


A medida que transcurre el tiempo y con la 
firme evolución que experimenta la aviación, ésta 
viene contando con mayor número de factores que 
contribuyen a darle paso franco al perfeccionamien- 
to de sus servicios. Vamos a ocuparnos ahora de un 
sistema de señales luminosas destinado para avio- 
nes y que no obstante su sencillez, tiene gran apli- 
cación, ya se trate de la aviación militar o civil. 

La ca3a alemana Stefilen € Heymann, de Berlín, 
fabrica diversas clases de municiones luminosas, es- 
peciales para señales de aeroplanos y las que son 
arrojadas por medio de dos estilos de pistolas cuyos 


modelos aparecen en nuestro grabado. La pistola 


marcada con el número 1 es bastante sencilla, mane- 
jable, mide tan sólo de longitud 28 centímetros y 
pesa 1 kilo 200 gramos. Esta pistola, que está desti- 
nada para usarla en tierra con objeto de hacer seña- 
les a los aviones, tiene un alcance de 250 metros de 
elevación; su mecanismo, como decimos, es sencillo; 
consta de cañón, cerradura con resorte, disparador, 
percutor y muelle cargador para plegar el arma. 
Las municiones para esta arma son de forma como 
la que figura en nuestro grabado, de calibre 4 y es- 
tán preparados con substancias luminosas en los co- 
lores blanco, encarnado, amarillo y verde, su efecto 
es preciso a la mayor altura, que, como indicamos 


antes, es a 250 metros. Su explosion produce una 


luz intensa, visible a la claridad del día; también 
hay cartuchos preparados con magnesio que produce 
estrellas blancas. 


La otra pistola, marcada en el grabado con el 
número 2, está destinada para usarla a bordo de los 
aeroplanus. Es mucho más sencilla que la otra, pues 
carece de cañón, mide 16 centímetros y se compone 
de cerradura con resorte constantemente tendido, 
disparador, palanca de seguridad y un muelle mo- 
vible para abrir la cámara teniendo un peso de 
0.600 gramos. 

A esta pistola se adaptan unas bombas lumino- 
sas de mayor potencia, pues pesa cada una 200 gra- 
mos. Se pueden hacer varias combinaciones de 
acuerdo con el Código de Señales para la Aviación, 
pues las hay también en los colores blanco, encar- 
nado, amarillo y verde, de magnesio que produce 
estrellas luminosas, y en los colores ya indicados, 
pero con cargas dobles y de explosión diferente; es 
decir, una explosión luminosa sencilla y otra de es- 
trellas. 

Para los servicios de exploración de la aviación 
militar, puede usarse una mina o bomba luminosa 
que da una luz clara, bastante intensa, adaptada a 
un paracaídas que la sostiene en el aire por espacio 
de veinte segundos, permitiendo al observador y pi- 
loto darse cuenta de los movimientos del enemigo 
en tierra o facilitando el descubrimiento de sus po- 
siciones. 

Para la transmisión de despachos se usa un car- 
tucho que tiene la forma indicada en el grabado nú- 


mero 5, colocándose el mensaje cifrado en una vaina 


que lleva en el interior, y.el uso de este cartucho 
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facilita la labor del avión de observación, que debe 
estar en comunicación constante con los cuarteles 
generales de tierra. Al arrojarse este cartucho pro- 
duce una columna de humo bastante densa que dura 
en disiparse cuatro minutos, tiempo más que sufi- 
ciente para anunciar el envio del mensaje cifrado. 


- - 


300 metros y su luz alcanza a iluminar un radio de ac- 
ción de un kilómetro. También por medio de un 
tubode acero asegurado en tierra, se arroja una 
bomba que sube a unos 150 metros, a esta altura pro- 
duce un relámpago y una luz blanca demasiado im- 
tensa que la hace visible a una gran distancia, indi- 


1. Pistola para señales luminosas en tierra.—-2. Pistola para el servicio de señales.-3 y 4. Cartuchos adaptables ala pistola (que repre- 
senta la fig. 1.—5 y 6. Cartuchos para la transmisión de despachos.-7 y S. Balas de humo para indicar la dirección del viento. 
Y.-Cohete con paracaídas, cuya luz ¿deanza a iluminar un kilómetro en circunterencia.—10. Tubo de acero para lanzar bombas. 
11.-Bomba que produce un relámpago de luz blanca, para indicar la situación del campo de aterrizaje.—13. Bomba con paracalí- 


das, iluminando el campo. 


El piloto aviador u observador, para constatar 
la dirección del viento y poder dirigir sus señales 
luminosas, puede usar una bala de humo que a 100 
metros produce una nube que le marca la dirección 
en que sopla. 


o 
SEÑALES LUMINOSAS PARA SERVICIOS EN LOS AERODROMOS 


En Europa, donde la aviación comercial ha im- 
plantado ya sus servicios nocturnos, se usa en algu- 
nos aeródromos esta clase de señales luminosas que 
facilitan la orientación y los aterrizajes de los apa- 
ratos que tocan esas bases néreas durante la noche. 
Cuando se trata de aterrizaje ordinario y se espera 
la llegada del avión, se lanzan unos cohetes adap- 
tados a un paracaidas que se eleva a una altura de 


cando de esta manera al piloto la situación del 
campo donde debe aterrizar. 

Para facilitar el aterrizaje de un avión en un 
vuelo nocturno y en un campo que no se utilice para 
servicios de noche, y por consecuencia carezca de 
fanales, o cuando se trate de un aterrizaje forzado 
por falla del motor, el piloto puede usar una bomba 
con paracaidas que dura 10 minutos y abarca un ra- 
dio de acción de 500 metros, iluminando bien el cam- 
po y facilitando el aterrizaje de la máquina. 

Como se ve, este sistema de iluminación es sen- 
cillo por demás y viene a constituir un adelanto en 
los servicios nocturnos de la aviacion, facilitando 
también el estudio y resolución de un definitivo Co- 
digo Uviversal de Señales para la Navegación A érea. 


NOTAS BREVES DEL MUNDO 


INGLATERRA 
El nuevo Ministro de Aeronáutica, Mac Donald 
acaba de firmar un contrato con una de las más 
fuertes y respetables casas inglesas constructoras de 
aviones para la construccion de tres aviones gigan- 
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tes destinados al servicio entre la capital londinense 
y las posesiones británicas. 

La construcción metálica ha sido la escogida 
por el Jefe de los Servicios Aéreos Ingleses como 
tipo para los aviones de referencia, a fin de que su 


u- 


AR 


estructura - garantice-los grandes recorridos a que 
serán sujetados en el servicio, calculándose que po- 
drán ir sin hacer escalas de Londres a Malta, a un 
promedio de cien millas por hora. Serán unos ver- 
daderos expresos aéreos con todo el confort desea- 
ble, llevando, entre otras cosas, una cocina eléctrica. 

El pueblo inglés, en general, así como los ex- 
pertos en materia aérea han apoyado el proyecto de 
estos nuevos servicios que serán aprovechados es- 
pecialmente por los comerciantes a quienes repor- 
tará grandes ventajas. 

ESPAÑA 

ll Gobierno español acaba de adquirir doce 
hidroaviones de construcción inglesa, con objeto de 
aumentar sus escuadrillas aéreas para combinar 
de una manera más eficaz los servicios aéreos con 
la marina de guerra. Los doce hidroaviones son de 
tipo de bombardeo, constituyendo un éxito las prue- 
bas verificadas para su adquisición. España, una vez 
más, ha dado muestras del interés que tiene en el 
mejor adelanto de su aviación y en la campaña de 
Marruecos se ha puesto de relieve la pericia de sus 
pilotos y la buena organización de sus servicios 
aéreos. 


ITALIA 


El reino italiano no escatima esfuerzo alguno 
para colocarse en uno de los primeros lugares de la 
aviación mundial, considerándose como potencia res- 
petable su aviación militar, pues tanto su cuerpo de 
aviadores como las máquinas de tipo militar, se en- 
cuentran a una altura envidiable por su perfeccio- 
namiento. El primer Ministro Mussolini ha dedica- 
do especial atención a los problemas aéreos del 
reino; de ahí que la aviación italiana atraviese por 
una época de mejoramiento. Con objeto de reforzar 
la fuerza aérea militar y con objeto de que su au- 
mento no represente para el Estado un esfuerzo eco- 
nómico, cada una de las 72 provincias de que se 
compone la nación italiana, va a proporcionar un 
avión militar del último modelo, dotado de su de- 


Taller Taller de uedlar y - hoja 
latería para automóviles 


ENRIQUE ARGUELLES GUERRERO 


Av. Independencia núm. 67. México, D. F. 
Se niquela, pavona, dora, platea y co- 
briza. —Compostura de 'Radiadores, 

Salpicaderas y Carrocerías. — 


La casa más antigua del ramo. fundada ENRIQUE A. OLIVARES a 
enel añode 1908. Composturas de armas. | México, D. F. Independencia 71-F. postal a los precios siguientes: 
GUANTES PARA BOX | Muy pronto tendrá usted el pla- s. d. 
juego de cuatro cer de escuchar los mejores ro- | Por 
— desde $1 B5 LO llos para pianola que van a pro- | Por seis , ....... .... 16.6 
ducirse enla República Mexicana | Por doce ,, .. ........ 38,0 


“SPAULDING” 


(La casa que todos conocen. ) 


México. 


2” Capuchinas 57, 


1.1 r 
electricidad para. Automóviles 
Taller paracomposturas e instalación 

de motores, dinamos y magnetos 


Especial atención en sistemas 
de ignición modernos. 


THE STAR 
ES LA NUEVA MARCA 


fensa aérea perfeccionada. Algunas provincias han 
ofrecido hasta dos aviones, calculándose que con 
esta ayuda patriótica, la aviación de este país cuente 
en unos meses más, con más de cien aparatos sobre 
el número de que dispone actualmente y que es bas- 
tante respetable. 


ESTADOS UNIDOS 


Entre los pocos dirigibles que existen actnal- 
mente en el mundo, se cuenta el «Shenandoah» de 
los Estados Unidos del Norte y del que se había 
dispuesto hiciera un viaje al Polo Norte. El Presi- 
dente de la Unión Americana, Mr. Calvin Coolidge, 
ha ordenado a Mr. Edwin Denby que suspenda los 
preparativos para el proyectado viaje, en virtud de 
que resultan excesivos los gastos, hasta que el Con- 


- greso exprese su opinión sobre el referido proyecto 


y sobre los 350,000 dólares que es la cantidad a que 
asciende el presupuesto para este vuelo. Por tal mo- 
tivo no irá porahora el «Shenandoah» al Poio Norte. 


ARGENTINA 

En las recientes maniobras de bombardeo efec- 
tuadas en este mes en Buenos Aires frente a la es- 
tación inalámbrica naval, y mientras el aviador J. 
D. Hansen, notable por haber verificado hace poco 
un interesante vuelo sobre la cordillera de los An- 
des, ejecutaba algunos actos de acrobacia; el apa- 
rato que manejaba fué a chocar con la antena de la 
estación inalámbrica viniendo el aeroplano a tierra 
envuelto en llamas. El Piloto Hansen contaba cua- 
renta años de edad; su cádáver completamente car- 
bonizado fué extraido de entre los despojos de la 
máquina. 


Se publica en «Tohtli» la «Historin de la Aeronáutica 
en México»; en ella verá usted rasgos de gran heroicidad 


de nuestros aviadores en la última campaña. 


El primer semanario de Aviación en el mundo 


“FLIGHT” sirve subseripciones a sus 
lectores extranjeros, libres de porte 


“FLIGHT” 


Toda correspondencia debe ser dirigida 
a “Flight” 36 Great Queen St! 
Kingsway W. C. 2 


LTES MESES .......o .... . 
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EL SEÑOR GENERAL SALINAS MARCHA 
A LA CAMPAÑA 


En los primeros días del pre- 
sente mes, el señor General Gus- 
tavo Salinas, Jefe del Departa- 
mento de Aviación, salio para 
Irapuato, Gto., lugar donde se 
encuentra establecido el Cuar- 
tel General de las Operaciones 
Militares para la campaña en Oc- 
cidente. Tal medida tuvo por ob- 
jeto que el Jefe de la Fuerza Aé- 


“rea tomara el mando directo de 


los Servicios Aéreos en ese fren- 
te de combate, con el fin de ha- 
cer más eficiente la labor de la 
aviacion. Muy importantes vuelos 


- se efectuaron, tanto de observa- 


ción como de bombardeo, reali- 
zándose peligrosas exploraciones 
sobre campo enemigo que apor- 
taron datos importantes para el 
mejor desarrollo y éxito de la 
campaña. Las incursiones en zo- 
na hostil lleguron hasta Guada- 
lajara y Morelia, plazas en poder 
de los rebeldes. 

Interinamente y mientras du- 
ra la ausencia del General Sali- 
nas, ha quedado al frente del 
Departamento, el Teniente Coro- 
nel Reynaldo Hijar, Comandan- 
te, del campo y de los Hangares 
de Valbuena, y en substitrcion de 
este Jefe, también interinamen- 
te el Mayor de Caballería Ru- 
bén Chávez. 


EL Aviapor RoJas, CAYÓ PRISIONE- 
RO EN PODER DEL ENEMIGO 


El Mayor Samuel C. Rojas, Jefe 
de los Servicios Aéreos estableci- 
dos en Puebla, al efectuar un 
vuelo de exploración en compa- 
ñía del Teniente Piloto Rafael 
Albarrán, el día 6 de este mes, 
volando a la altura de la pobla- 
cion de Banderilla, cercana a la 
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- CAMPAÑA 


ciudad de Jalapa, zona enemi- 
ga, se vio obligado a regresar- 
se a su base, en vista de que el 
«Junkers» empezó a fallar, mas 
desgraciadamente no pudo co- 
rregir las deficiencias de la má- 
quina y se vio en la necesidad 
de aterrizar en los terrenos de la 
Hacienda de Quetzalapa, cerca- 
na a San Andrés Chalchicomula, 
y debido a la pericia de este pi- 
loto pudieron salvarse los tripu- 
lantes de un accidente. Al des- 
cender la máquina y n una corta 
altura, fué tiroteada por una par- 
tida rebelde, al mando del lla- 
mado General Fernando Reyes. 
Tanto el Mayor Rojas como Al- 
barrán y los dos mecánicos, al 
ser aprehendidos por los rebel- 
des, se portaron con toda ente- 
reza, y no obstante el peligro en 
que se encontraban sus vidas, 
ratificaron su adhesión al Supre.- 
mo Gobierno. El aparato fué in- 
cendiado por los sublevados y 
el Mayor Rojas y el Teniente 
Albarrán conducidos prisioneros 
a la Ciudad de Oaxaca, en don- 
de creemos que se encuentren 
hasta la fecha. Nosotros con- 
fiamos eu el pundonor militar de 
Rojas, por las diferentes demos- 
traciones que hn dado en su lar- 
ga carrera de aviador, de lo bien 
compenetrado que está de lo que 
significa para un soldado el de- 
ber militar. 


MeEnNcIiÓN HONORÍFICA PARA UN PILOTO 


En la orden General Extraor- 
dinaria de la Plaza de "México, 
del 8 al 9 de febrero de este año, 
se hizo mención honorífica del 
Teniente Piloto Aviador Rober- 
to Fierro, del Escuadrón de Ob- 
servación y Bombardeo Ligero, 
quien tripulando un aparato De 
Haviland 4 B, al efectuar un vue- 


lo de exploración, tuvo necesidad 
por desperfectos del motor, de 
aterrizar en las inmediaciones 
de la plaza de El Oro., Mex., don- 
de por no haber campo apropia- 
do para esta maniobra, rompio 
una de las ruedas de la máquina 
asi como parte del radiador. De- 
mostrando su buena disposición 
y actividad, con materiales ina- 
decuados improvisó una rueda 
de madera y reparó los demás 
desperfectos de la máquina, de- 
jándola en estado de poder con- 
tinuar su vuelo a esta Capital. 


CONDOLENCIA POR LA MUERTE DE Na- 
VA SALINAS Y Monroy 


Se hizo del conocimiento de 
los miembros de la Fuerza Aé- 
rea, las condolencias que por la 
muerte de los Pilotos Julián Na- 
va Salinas y Guillermo Monroy 
acaecida en el accidente regis- 
trado el 23 de diciembre, hace 
el señor Luis A. Cassanelli, Di- 
rector del Servicio Aéreo del 
Ejército Argentino, a nombre de 
los mienibros de ese respetable 
Cuerpo. 

In esa comunicación se expre- 
san altos conceptos ev favor de 
los pilotos desaparecidos y re- 
velan el sentimiento de confra- 
ternidad que reina entre las 
aviaciones de México y de la Ar- 
gentina y a la que «Tohtli» 
contribuye estableciendo lazos 
de union por medio de sus pá- 
ginas. 


MERECIDOS ASCENSOS 


Debido a la activa campaña 
desplegada por el Ejército leal, 
en contra de los grupos infiden- 
tes, durante el mes actual, se ob- 
tuvieron grandes éxitos militares 
que material y moralmente han 
acabado con el movimiento ar- 


m mado en el país. Con la caída de 
Ocotlán, punto que considera- 
ban inexpugnable, y la de Espe- 
ranza, Pueb., que era la llave pa- 
ra Veracruz, puede considerarse 
que la campaña formal ha termi- 
nado y que tan solo restan gavi- 

J llas aisladas que pronto serán 

» exterminadas. 

El señor Presidente de la Re- 
pública, altamente complacido 
enn el éxito de la campaña e im- 

+ pulsado por un acto de justicia, 

l acordó varios ascensos para los 
¡ miembros del Ejército, en pre- 
mio a sus esfuerzos y a su pa- 


triotismo. Por lo que se refiere 
a la Fuerza, quiso distinguirla 
ascendiendo desde el Jefe, Ge- 
neral Salinas, hasta el último pi- 
loto, de los que tomeron parte 
en la campaña, ofreciéndoles un 
banquete en la población de Jra- 
puato, Gto. Con frases encomiás- 
ticas felicitó a los miembros de 
la Quinta Arma, por su colabo- 
ración en las Operaciones Mili- 
tares, exhortándolos a seguir 
cumpliendo con su deber te- 
niendo como norma de sus actos 
la lealtad a las Iustituciones. 
Tanto el General Salinas, como 


los Pilotos, ratificaron al señor 
Presidente, su completa adhe- 
sión y su agradecimiento por las 
distinciones de que habían sido 
objeto. 


Publicamos a continuación una 
lista de los Pilotos que fueron 
ascendidos así como la fecha en 
que se hizo el movimiento, en- 
viando a la vez a todos ellos, las 
felicitaciones calurosas de «Toh- 
tlip y sus deseos por que conti- 
núen por la senda del honor y 
del deber «que es la única que 
conduce al éxito: 


[ts . . . 2 . . . 
E RELACION que manifiesta el personal de Pilotos Aviadores de la Fuerza Aérea Mexicana, ascendidos 
la por méritos en campaña, con anotación de la fecha y Corporación a que pertenecen. | 
A A AO EA ERRE AN pS 
JN 
Empleo Fechas. 
que desempeñaban. NOMUBRES. Ascendidos a Dia. Mes, Año. Corporación. 


L 
LL pS -— 
“ Com.escuadn .. Com. Flotilla. 


Ñ Samuel C. Rojas....... ... 
i*_ Com. Escuad2 .. 


21 feb. de 924. Esc. O. Bomb. Ligero. 
Rafael Ponce de Leon. ..... 


Com. Escuadn. 4 , , ,, 


, d a) » ,) Y) 
ñ si ES . . Guillermo P. de León...... a a OS dd E A 
A D .. Fernando Proal........... Ñ e 21 , , », Bom. Pesado. 

AS .. Rafael Montero. ..........  ,», 21 , , , Bom. Pesado. 

E Tte. P.A...... Alfredo Lezama.......... Com. Escuada. 4 , , , Escuadn. de Caza. 

. E Alfonso Cruz Rivera Eat e E - a O 

A O Gustavo G. Leonm.......... , as - > oo» 

AS Roberto Fierro... ad 3S E 4 , 5) » Esc. O.B. Ligero. 

, 1 0)... .* Pablo L. Sidar. . ec... ... os. , ,, 4 ” 9» e) 5 ” » 

A O AE Ricardo N. Jiménez.... . .  ,, pS - la a 

E TS Luis Farell... ........... » » 4 ”  » ,) » ” 3» ,) 

DE a RARO Manuel ZayaS.............  » EA - A 

o Luis F. Somellera.......... Pe E - desa Sy 

la DO! n¿yo..oo David J. Borja. AI ASA ,) , 4 ”» » » 3, ”» 0») ») 

DE o aaa Adán Gálvez Pérez......... ,, Es - ,» Bom. Pesado. 

E AN José Jasso. . .... a 3 ES A 5 iS y 

poo» mo ...... Agustin González Castrejón. a a 1 A » Bomb. Ligero. 

go.» m...... Francisco Carrillo ........ SS A A 5 

ro o. sm om..>... Alfonso Ceballos Aguilar... ,, Ss A », Bomb. Pesado. 

do o» ma ..... Alberto H. Viéytez........ ,, a Dos a as » (dle Caza. 

a 0... ... Fernando Campuzano...... ,, Í 7 O ,»» Bomb. Ligero. 
"no »m...»... Juan A. Gutiérrez .. ... e pa ZE cas ss a ds p> 

e Me Waldo Martin del Campo.. 58 5 > 3 o y 

vo 5» sw sw. ..-.. Antonio Darán González... ,, > O 5 ze E 

E Mai Salvador 1. Cano... ......  ,, 5 7 A e Es 

mas... ... Francisco Ferriz... ...... _ pe al a q si o Ñ 

po o 1momm...... Everardo Huacuja... ... . ,, as 7 5 a 5 
” sm mo... .. Salvador Noble... ......... e y 7 », Bomb. Pesado. 

Lo 2» ousm...... Rafuel Albarrán. .... ... ,, e A da ” A 

: dG Luis Caso Landa...... il 5 ca y y E yA 

il 0 A A Alfonso L. Piña. .... 0 hi á aL e e E a Js 
"no 3 Manuel Sánchez Per alta.. ss iS UE Se 3 3 En Se 5 
E Ignacio Ortiz....... ..... 7 a A Ss BA ss 

| o ASE Jorge H. Fabriz........... ió Pe O e 5 .s 

lo 

r 

y 

E 


| TOHTLT.—19 


A — a. 


K aíínel Ponce de León. 


Guillermo Ponce de León. 


Alfonso Cruz Rivera, 


20.—TOHTLT 


Roberto Fierro. 


Prancisco Carrillo. 
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Agustín González Castrejón. 


wdo N. Jiménez. 


Alberto H. Vieytez 


. 


RELACION que manifiesta el personal que con fecha 7 de diciembre próximo pasado causa baja en el Escuadrón 


de Bombardeo Pesado, en virtud de encontrarse en campo rebelde en el Estado de Jalisco. 


EMPLEOS NOMBRES 
Comandante de Escuadrilla... ............ +... ........ sd eos Ia . Ascensión Sauta Ana. 
Teniente Piloto Aviador Ayudante..... . . .. 0... ...oo.o.o. id SR Rufuel Altamirano. 

5 ns E ri. ti des E Salvador G. Anaya. 

A a Ss O .. .. Faustino Garcia. 

me e a A A TAN Melquiades Rodriguez. 

Ae a 54 E ad ds o da Es Juan Manuel Estrada. 

, si 5 a e. anos Ramon Cisneros, 

a ES a q ea, ES a eo Manuel Diaz Guajardo. 

po pe o AA as a da Santiago Vázquez. 

ps 5 5, E A A O Eduardo Iniesta Reyes. 

la as 3 O A Jacinto Rodríguez Díaz. 

ER d En do aa aia Ramiro G. Rojas. 
Subteniente Mecánico Mayor ........o.ooccocoo o.omonoo aoroarcrm... Eduardo Cordova. 

a os > E O E Felipe Rosas. 
Sargento 1% Maestro MecánicO,.........0ocooooooooo ro ooncros eno onocs José Esparza. 
Sargento 1% Obrero .. ......... dad US ysb de Francisco Rosas. 

A SS O A A José C. Vordigel. 

Pe rro O Isauro Córdova. 

a a AOS. AR a Dil elas Fernando Buen Abad. 

ye a A E A E Benjamín Guerra. 

e mm a a das la. a o ess Jesús Lemus. 

a E A O Modesto Diaz, 

$ 53 ee A O Jesús H. Durán. 

E y o ad RN NN ; Federico Ríos. 

a a ia on A OA Enrique Sandoval. 
Sargento 209 Obrero................ il deis ui dt Manuel Dominguez. 

e pe A e E Ignacio Flores. 

a E E a la tados Valente García. 

A a :S td EA A o ia Mariano Aguila. 

e a O A IN . Rodolfo Pérez. 

ó di A A Salyador Emer. 

a a A Pedro Jiménez. 

e oi A e cdo i O ..... Aurelio Hernández. 

E mn ne EA A A A de OI a Jesús Rosete P. 

En e A A As da taa a e J. Luz Diaz. 

a a cs doo. Sa a a da tds ... Ismael Martínez. 
Sargento 29 Chanlteulo cds pios ser aid sie as .. — Natividad Arreola. 
Cabo Obrero...... o ad A Manuel Medina. 

A e A A A A Arnulfo Saldivar. 
Soldado Obrero .......... a as a ds A Raymundo Juárez. 

e SS O E cebo btp rás Lo. ... .... Gabino López. 

A A O O IN Tomás Juárez. 

me ú A A aaa a . Francisco Pacheco. 


México, D. F, 28 de enero de 1924.—El Teniente Coronel de Artillería Jefe Interino del Departa- 
mento, R. L. Hijar.—Rúbrica. 
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POR LA ESCUELA MILITAR DE AERONAUTICA 


La Escuela Militar de Aero- 
náutica ha iniciado en los prime- 
ros días de este mes, los cursos 
de estudios correspondientes al 
segundo semestre, abriendo por 
lo mismo sus puertas nuevamen- 
te a los cadetes que ahí adquie- 
ren los conocimientos de pilotos 
aviadores del Ejército. 

El plantel educativo de refe- 


rencia es de esencial importan- 


cia y factor, interesantísimo pa- 
ra el adelanto y mejoramiento 
de la Fuerza Aérea y de él espe- 
ra la Aviación Mexicana un com- 


_petente número de pilotos que 


la coloquen en importante lugn: 
como cuerpo respetable por su 
prestigio y eficiencia. 

Con objeto de darnos cuenta 
de la organización de la Escuela 
Militar de Aeronáutica así como 
de la vida interior que ahí lle- 
van los alumnos de la misma, 
hicimos una corta visita a los di- 
ferentes Departamentos de que 
consta esa institución y, como lo 
esperábamos, la buena disposi- 
ción de sus Departamentos, ajua- 
reados perfectamente al fin a que 
se destinan, el régimen interior 
que se observa, dejan al visitan- 
te una grata impresión dejándo- 
le el convencimiento de que el 
mencionado plantel ocupa im- 
portante lugar entre los de su 
indole. 


El señor Director acompañado del perso- 
nal administrativo, 

El señor Coronel Gustavo Bu- 
zán, Director de la Escuela y a 
quien tuvimos el gusto de salu- 
dar en la Dirección, impuesto de 
nuestros deseos, con toda fineza 
dispuso que el señor Coronel 
Francisco Cuenca, Subdirector, 
nos acompañara en nuestra visi- 
ta a los distintos Departamentos 
del edificio y así fué como reco- 
rrimos el Detall, la Subdirección, 
Lavabos, Almacén, Enfermería, 
Dormitorios, salones de clases 


y el Departamento de Motores y 
Aeroplanos. Reina en todos ellos 
perfecto orden, dotados cada 
uno de los elementos modernos 
y propios para su uso, llenan su 
cometido; por ejemplo, tuvimos 
oportunidad de saludar al señor 
Ingeniero Silverio Rivera Hoyer, 
Director del Departamento de 
Motores y Aeropianos, cuando 
se ocupaba en dar su clase a un 
grupo de sus alumnos, y encon- 
tramos ahi, motores de diversos 


Grupo de cadetes de la E. M. de Aeronáu- 
tica, con uniforme de gran gala. 
tipos, y un aparato con el que 
de una manera práctica se robus- 
tecen los conocimientos teóricos 

impartidos a los cadetes. 

Ya de regreso a la Dirección y 
en breve plática con el señor 
Coronel Bazán, nos permitimos 
hacerle algunas preguntas que 
con toda galantería fueron con- 
testadas. 


—Cuando fui nombrado Di- 
rector de la Escuela, había te- 
nido antes por las cuestiones 
aéreas, sólo el interés que pueden 
despertar en cualquiera, estos 
nuevos medios de transporte y 


de combate; pero al irme ente- 
rando por las necesidades de mi 
trabajo, de los detalles y las ex- 
celencias de ln navegacion rérea, 
ha aumentado mi interés por 
ellos, independientemente del 
deber que tengo de seguir su 
evolución. 
IN Ed 


—La organización de la Escue- 
la, en detalle está marcada en el 
reglamento que para ello apro- 
bo la Secretaría de Guerra, en 
el cual puede observarse la ten- 
devcia au obtener candidatos jo- 
venes, sanos, morales y de men- 
talidad adecuada para que su 
estancia en la Escuela, favorezca 


el desarrollo de sus circunstan- 


cias personales hasta las condi- 
ciones que necesita llenar un 
buen eficial piloto, y hrya posi- 
bilidad de CREAR algunas de 
las que pudieren faltar al can- 
didato al presentarse a la Escue- 
la. Los programas de enseñanza, 

el régimen de vida en el estable- 


cimiento y las relaciones mutuas 


entre los alumnos y sus Jefes y 
profesores, han sido arregladas 
con la intención de que contri- 
buyan al mecanismo conveniente 
para alcanzar el fin antedicho. 

O 

= Los primeros pilotos que pro- 
ducirá la Escuela saldrán al ser- 
vicio aproximadamente en el se- 
gundo semestre del año próximo, 
y se espera que al hacerlo estén 
en condiciones de llenar eficaz- 
mente su misión y hacer frente 
con pericia a todas las circuns- 
tancias de vuelo y de combute 


Otro grupo de alumnos de la Escuela Militar de Aeronáutica. 
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Arriba: Personal de la Oficina del Detall.—Abajo; Departamento de motores, El Ing. Silverio Rivera Hoyer y un grupo de sus alumnos: 
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que son inherentes al ejercicio 
de la profesión que eligieron. 
4 2 

á De los mér itos relativos, tan- 
to:de losalumnos como del perso- 
nal administrativo, puedo decir 
a ustedes y lo hago con mi ma- 
yor. placer, que-todos han hecho 
cuanto han podido para ayudar 
a la. Dirección en el desarrollo de 
sus: labores. Cabe también decir 
que si por una parte:el personal 
de la Escuela se esfuerza en ha- 
cer labor útil, la Secretaría de 
Guerra, por intermedio del De- 
partamento de Aviación, ha pro- 


curado toda ayuda material y 
moral para realizar el programa 


que ella misma inspiro.. 


a ? 


—Respecto a «TOHTLD, su 
periódico, que por haber surgi- 
do en principio de la Fuerza Aé- 
rea Nacional, y haber conserva- 
do su orientación en el sentido 
de las cuestiones aéreas, nos re- 


_sulta particularmente simpático 


en la Escuela, y esperamos de el 
que continúe siendo con éxito el 
porta-estandarte de la aviación 
en la prensa nacional. 


: Aeronáutica por algún tiempo, 
-de su ardua labor; ños disculpa- 


razones de los centinelas del al- 


do una de sus esperanzas. 


Hemos distraído al atento Di- 
rector de la Escuela Militar de 


mos dándole a la vez las graelas 
por sus deferencias y nos reti- 
ramos del plantel cón la grata 
impresión de haber vivido, aun- 
que por breves horas, la: vida 
militar en que se forjan"los' co- 


re, en quienes la Patria ha cifra- 


LA ReEDAccIióN. 


LA AERONAUTICA CIVIL CONTRIBUYE CON LA AVIACION MILITAR EN CAMPAÑA 


El pa apel de la aeronáutica civil duran- 


e la época de guerra, no se limita a pro- 


porcionar mater ¡al de vuelos ala aeronán- 
tica militar, sino que presta una ventaja 
de. más importancia, consistente en la se- 
lección previa y acondicionamiento de los 


campos de aterrizaje”o bases marítimas 
que-pueden ser de indispensable necesidad 


a la aeronáutica militar encampaña; pues 
se:desprende fácilmente que de la cercanía 
del cimpo de a terrizaje a los cuarteles ge- 
nerales y, por consiguiente al enemigo, - 
traen como consecuencia una información 
más tápida, fresca y oportuna para los 
Estados Mayores, y algo más todavía, la 
carga de amunicionamiento es superior 
porque en un recorrido corto la cantidad 
de combustible se reduce. 

.Como consecuencia de esta ventaja, 
viénen otras secundarias, pero no por ello 


El Jefe del Departamento de Aviación ostenta nuevo soil 


Sr. General Gustavo Salinas. 


26.—TOHTLI 


menos importantes también, pues « con. re- 
corridos cortos:se obtiene menos trabajo 
para los motores, por consiguiente meOr 
vida y menos costo de sostenimiento y, a 
todo esto, hay que agregar que el cansan- 
cio del piloto. es mínimo, :y entotal, proba- 
bilidad de aterrizaje forzado por paro de 
motor o insuficiencia del combustible se 
reduce hasta el punto de no tomárse en 
consideración. 

Por estas razones, dado hay 
que esperar que de. las facilidades: que se 
den a las empresas privadas de navegación 
aérea para la adquisición de sus' aeroes- 
taciones principales, intermedias y auxi- 
liares, depende que el Gobierno, en un caso 
dado, cuente con una ventaja de 'enorme 
valor militar para la aviación en caso de 
guerra civil E extranjera. 

Cap. Juan G. VILLASANA. 


") 


El señor Presidente de la Renública, tomando 
en consideración la eficaz labor desempeñada por el 
señor General Gustavo Salinas, actual Jefe del De- 
partamento de Aviacion, quien personalmente 
ntendiera los servicios aéreos incorporados a la Jefa- 
tura: de Operacione de Occidente y a cuya buena 


a+ 
organización se debiera parte del éxito alcanzado... 


por el Ejército en la campaña militar, acordó su as- 
censo al grado de General de 'Brigada. ' 

Con este motivo el Jefe de la Fuerza Aérea, ha 
recibido numerosas felicitaciones por ai de cóm- 


- pañeros, subalternos y amigos. 


«Tohtli» a su vez envía por medio de sus SN 
nas, su más sincera felicitación al distinguido Jefe 
de referencia. j 
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LAS ATRIBUCIONES DEL COMANDO MILITAR EN ALEMANIA 


Por cl Cnel, del Ejército Chileno, Francisco Javier Díaz. 


El Presidente del «Reich» tiene el mando supe- 
rior sobre todas las fuerzas militares: sus disposi- 
ciones para que sean válidas, necesitan la firma del 
Canciller del Reich o del Ministro de Defensa, los 
cuales, mediante eso, asumen la responsabilidad 
constitucional. 

Según las órdenes del Presidente, el Ministro 
de Defensa ejerce el mando sobre todas las fuerzas 
bélicas. 

A. la cabeza del ejército hay un general como 
jefe de la dirección del ejército, que representa al 
Ministro en el ejercicio del mando. 


I.— ATRIBUCIONES DE LOS DIFERENTES PUESTOS 


a). Comandantes de las regiones militares. 

Los comandantes de las regiones militares lo 
son al mismo tiempo de las divisiones y tienen las 
atribuciones que antes correspondían a los coman- 
dantes generales de cuerpo de ejército, en los casos 
en que las leyes y disposiciones antiguas estén vi- 
gentes. 

Por lo tanto, comandante de división y coman- 
dante de región, son expresiones que se refieren a 
una misma persona: en tal caso, ella es comandante 
de división en su calidad de comandante de tropas, 
y comandante de región en su calidad de autoridad 
militar superior dentro de la región. 

Por lo general, en lo que se refiere a ésta, se le 
designa como comandante de región, y es coman- 
dante de división cuando aparece en el ejercicio pro- 
pio del mando de su unidad. 

La disposición de que el comandante de región 
asuma las atribuciones de los antiguos comandantes 
generales, es una disposición transitoria cuyo efecto 
desaparecerá cuando todas las leyes y disposiciones 
se amolden a la nueva situación creada. 

Los comandantes de división son responsables 
de la instrucción de las tropas puestas a sus órde- 
nes y de la ejecución de las tareas de la defensa te- 
rritorial. En caso de complicaciones bélicas, distur- 
bios internos y cataclismos, dispondrá de todas las 
tropas residentes en su región, tanto comolos supe- 
riores de que dependan no hayan ordenado otra cosa. 

Son responsables por el buen estado y la admi- 
nistración de las dotaciones fiscales que se encuen- 
tren en los comandos y cuerpos de tropas. 


En el concepto de dotaciones se comprenden 
las armas, OO utensilios, vestuario, equipo, 
etc., etc. 

En relación con esto, les están subordinados no 
solamente las tropas de su división sino también to- 
dos los cuerpos residentes en su región. 

A los comandantes de region están subordina- 
das las plazas fuertes. 

Los comandos de región y de grupos de divi- 
siones, tomarán a su car go las tareas correspondien- 
tes a las autoridades de ingenieros que han sido 
disueltas. 


Los comandantes de región mantienen perma- 


nente contacto con las autoridades gubernativas y 
administrativas que residen en sus dominios, a fin 
de estar orientados sobre las tareas político- mili- 
tares. 

Ellos dirigen con entera responsabilidad el re- 
clutamiento, el servicio de recompensa y la admi- 
nistración, tanto como no hayan sido confiados a 
las oficinas administrativas regionales, como autori- 
dades autónomas. 

Los cuerpos de caballería y las unidades de 
otras divisiones que se encuentren dentro de su re- 
gion, dependen de ellos solamente en asuntos de 
orden territorial. 

b). Los comandantes de divisiones de caballería. 

Los comandantes de las divisiones de caballería 
son responsables de la instrucción de los cuerpos 
pertenecientes a su unidad, y vigilan por el buen 
estado de las dotaciones fiscales que pertenezcan a 
los comandos y cuerpos de tropas subordinados. 

No intervienen en los asuntos administrativos 
de sus tropas porque estos incumben a los coman- 
dantes de región y a las oficinas administrativas. 
Pueden llamar la atención sobre las irregularidades 
y, en caso necesario, darán cuenta a la autoridad com- 
petente. 

La situación de los comandos de las divisiones 


de caballería es bien especial, porque les ha sido . 


substraída la influencia que pueden ejercer directa. 
mente en asuntosimportantes. Responsables por el 
estado de las dotaciones fiscales de las unidades de 
caballería con los comandos de region; ellos condu- 
cen laadministración con las oficinas administrativas 
divisionarias. A los comandantes de las divisiones 
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de caballería les corresponde solamente la «vigilan- 
cia»; pueden resolver esos asuntos solamente com- 
probándolos y dando cuenta de sus observaciones. 


c). Los comandantes superiores de grupos de di- 
visión. 

Entre las divisiones, tanto de ejército como de 
caballería, y el Ministerio de Defensa, se encuentran 
colocados los comandos de grupos. Ellos están des- 


'tinados a sustraer a dicho Ministerio de su preocu- 
:« pación por la organización, instrucción y empleo de 


las tropas, estimulando, concentrando o compen- 


sando los elementos necesarios. No intervienen en 


la administración militar. 

A dichos comandos están subordinadas las di- 
visiones de ejército y de -caballería pertenecientesa 
sus grupos, así como los establecimientos militares 
residentes en las regiones puestas a sus ordenes, 
tanto como estos no dependen directamente del Mi- 
nisterio de Defensa, por ejemplo: Las escuelas de 
armas, las oficinas de material de guerra y las es- 
cuelas de herradores. 

Los comandantes, de conformidad con las ins- 
trucciones del Jefe de la Dirección del Ejército, 
atienden a la unidad de instrucción de oficiales y 
de tropa, en su esfera de acción. 

Son responsables por el empleo de las tropas 
puestas a sus órdenes, cuando tiene qua resolver ta- 
reas que no puedan. realizarse dentro de la región, 
así como de la defensa y fortificación de su terri- 
torio. 

- Enlos asuntos de reclutamiento, recompensas 
y administración, no deben restringir la indepen- 
dencia de las divisiones, sino que leben limitarse a 
dar cuenta al Ministerio de Defensa. 

- Las comunicaciones de los comandos de grupos 
con las demás autoridades del país, se deben dirigir 
exclusivamente por conducto del Ministerio de De- 
fensa. Dentro de su territorio mantendrán contacto 
con las autoridades guberrativas tanto cuanto lo 
exijan los intereses militares. 

d). Los inspeciores de armas. 

Los inspectores de armas son oficiales del Mi- 
nisterio de Defensa. Están a la cabeza de las inspec- 
ciones de armas, que dependen de ln Dirección del 
Ejército, en calidad de secciones. 

Para darles cierta influencia en la tropa se les 
han concedido atribuciones especiales, pero no tie- 
nen ninguna facultad de mando. 

Ahí termina la actividad especial de las armas. 
Los cuerpos de tropa de todas las armas están ex- 
clusivamente a las órdenes de los comandantes de 


división, los cuales asumen solos la responsabilidad 
por la instrucción y disciplina. En especial, los ins- 
pectores de armas son competentes en los asuntos 
que siguen: 

T. El inspector de infantería. 


In la instrucción especial del arma y en la de 
tiro de todas las armas, con armas de fuego de mano, 
con ametralladoras y con lanzaminas. 

En la instrucción de la infantería y de la caba- 
llería, en cuanto al empleo táctico de las ametralla- 
doras y de los lanzaminas; en el empleo de mate- 
rial de ametralladoras y lanzaminas en las plazas 
fuertes. 


IT. El inspector de caballería. 
En la instrucción de equitación, adiestramiento 


_ (dle caballos y cuidado de los mismos en todas las 


Armas. 

En la instrucción de la caballería, en el servicio 
de exploración y en su actividad de combate con 
arma montada; en la supervigilancia de ln remonta 
del ejército, de la crianza caballar, así como en la 
par ticipación de los miembros del ejército en los de- 
portes hípicos y en las carreras. 


TIT. El inspector de artillería. 


En la instrucción teórica y práctica de la arti- 
llería, en cuanto nl arrastre y al tiro asícomo en su 
empleo en el combate; 

En la administración y aprovechamiento del 
campo de ejercicios de Ju-terbeg que está a sus Or- 
denes; 

En todas las cuestiones relativas a la artillería 
que se presenten en la defensa del país; en la re- 
vista de las obras de defensa de artillería. 

IV. El inspectur de zapadores y plazas Fuertes, 

Eu la instrucción teórica y práctica de los za- 
padores en todos los ramos técnicos y en su coope- 
ración con las otras armas; 

En la instrucción de todas las armas, en el rarao 
de for tificación y en el servicio general de zapa- 
dores; 

En todos los asuntos de defensa territorial y en 
el desarrollo del servicio de fortificaciones; 

En las revistas de las plazas fuertes. 

V. El inspector de las tropas de comunicación. 

En la instrucción teórica y practica de las tro- 
pas de automovilismo y de trén, así como en los de 
automovilismo y arrastre en las demás armas a ex- 


cepción de la artillería. 
(Continuara.) 


EL AUTOVIA MILITAR BLINDADO 


Interesante proyaclo para la Aeiense de las vías férreas 


El señor Pedro Silva, conocido entre los miem- 
bros de la Fuerza Aérea, por haber pertenecido por 
algún tiempo a la Escuela Militar de Aviación de 
Valbuena, es autor de un interesante proyecto para 
la defensa de las vías férreas constantemente ama- 
gadas y objeto de atentados por parte de partidas 
revolucionarias o de simples bandoleros durante 
nuestras luchas intestinas. 
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Consiste el proyecto en la construcción de an. 
rros blindados movidos por competentes motores 
de gasolina y adaptables al sistema ferroviario de 
la República, debidamente protegidos por una co- 
ráza de acero quelo hagan invulnerable a los proyec- 
tiles de toda clase de” fusiles. Además, estará dotado 
de dos torrecillas del mismo acero de su blindaje muy 
semejantes a los empleados en los modernos buques 
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de guerra, pues giran horizontalmente con facilidad 
y permiten los movimientos propios de las armas 
que protegen, pudiendo dirigir sus fuegos al lugar 
en que se encuentre el enemigo. En este caso, el 
sefior Silva ha elegido una de las mejores ametralla- 
doras para armar su autovía. 

Tomando en consideracion la efectividad de es- 
tas armas, asi como la de los treinta tripulantes que 
dentro del carro, armados con mausser o carabi- 
nas por medio de las aspilleras repartidas debida- 
mente por los cuatro costados del carro, dirigen sus 
fuegos sobre el enemigo, dan un carácter ofensivo y 
defensivo de mucha respetabilidad al «Tanque de 
Via Mexicano», como también se designa a este nuevo 
invento. 

Tuvimos la oportunidad en esta redacción de 
ver los planos y diseños del «Autovía Militar Blin- 
dado», escuchando de su inventor las explicaciones 
sobre tan interesante proyecto, fruto de observacio- 
nes y estudios por varios años en que ha venido ob- 
servando la eficacia o deficiencias de los diferentes 
sistemas empleados por el Gobierno para proteger 
el sistema ferroviario de la República, de losataques 
y desmanes llevados n cabo por los enemigos del 
orden, sobre los trenes de pasajeros, carga y aun 
algunos exploradores, que ante la superioridad nu- 
mérica del enemigo, han sucumbido, dado el caso 
de que los furgones del ferrocarril o plataformas no 
han proporcionado defensa alguna a las reducidas 
escoltas. 

Según nos refirió el señor Silva, hacía ya algún 
tiempo que abrigaba este proyecto, pero el tiempo 
de paz de que disfruto la Nación durante estos tres 
últimos años, hizo que lo dejara pendiente ya que 
no tendría una aplicación inmediata; pero dada la 
repetición de atentados que sufren frecuentemente 
las vías de los ferrocarriles Mexicano e Interoceánico, 
lo impulso a terminarlo para ponerlo a la conside- 
ración de las autoridades con el deseo de coadyuvar 
a resolver un problema nacional de indole netamente 
militar y de orden. 

De años atrás ha sido una preocupación para el 
Gobierno proteger debidamente las vías férreas, 
poniéndolas a salvo de atentados y desmanes que 
ocasionan trastornos morales y materiales de conside- 
ración, y de una manera práctica se han implantado 
diversos sistemas de defensa con algunos resultados; 
pero a la vez adoleciendo de varias deficiencias. 

Durante el Gobierno del señor Carranza, y en 
vista de las actividades de las partidas revoluciona- 
rias que operaban en la Sierra Madre Oriental, en 
la zona comprendida entre las vías del Mexicano e 
Interoceánico y con objeto de poner término a las 
continuas voladuras y asalto de trenes de pasajeros 
y carga y destrucción de vias, se aprobo el pro- 
yecto para el establecimiento de «Block—Houses», 
pequeños fuertes construidos de adobe y terrace- 
ría, a lo largo delas líneas del ferrocarril Mexicano 
e Interoceánico y en lugares estratégicos escogidos 
de antemano y con una distancia entre sí de un ki- 
lometro, para que, llegado el caso de ser atacados 
por un enemigo numeroso, pudieran prestarse nu- 
xilio. Este proyecto, ideado por el señor General de 
Ingenieros Fernando Ramírez fué aprobado por la 
Secretaría de Guerra y Marina, y puesto en prác- 
tica este sistema de defensa, evitó y puso término 
a la serie de ataques y voladuras de los trenes de 
pasajeros y de carga en dichas líneas. 
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Es de creerse que en vista del tiempo transcu- 
rrido y el abandono en que quedaron estos peque- 
ños fuertes durante más de tres años de paz en que 
no hubo necesidad de utilizarlos, muchos estarán 
derruídos y su utilizacion para volver a establecer 
el mencionado servicio de vigilancia, reportaría al- 
gunos gastos para la Nacion. 

Si las autoridades que conocen del proyecto del 
señor Silva resuelven favorablemente, y la Secreta- 
ría de Guerra acepta su uso dentro de los servicios 
de nuestro Ejército, la vigilancia sobre las vias fé- 
rreas será bastante eficaz y pondrá término a los 
bochornosos y tristes desmanes que cometen los gru- 
pos armados sobre las lineas férreas que constituye 
un caso especial en nuestro país. 

Según el proyecto y los planos con que ilus- 
tramos este artículo, el carro blindado a que nos re- 
ferimos tiene capacidad para treinta individuos que 
pueden vivir dentro del carro contando con los ser- 
vicios necesarios para sus atenciones más necesa- 
rias y comodidades que hasta ahora no ha reunido 
ningún «Tanque» europeo o cualquier otro similar 
al que nos referimos ahora, 

Publicamos la descripción y consideraciones 
que juntamente con los diseños y planos ha presen- 
tado el señor Silva a la Secretaria de Guerra y Ma- 
rina en apoyo de su proyecto. 


DESCRIPCION 


El “Autovía Militar Blindado” o “Tanque de Vía Mexicano” 


Consiste en un carro que puede operar sobre 
todo el sistema ferroviario del país, de forma espe- 
cial según los diseños y que puede responder a las 
más imperiosas necesidades de nuestra actual situa- 
ción militar, pues este «Tanque de Vía» tiene las si- 
guientes características: 

Estar blindado por una lámina de acero al cro- 
mo, al niquel o al tungsteno de 7 milímetros de es- 
pesor o, en su defecto, por acero nacional de 10 mi- 
limetros, suficiente para no permitir a cualquier 
distancia, el paso de las balas «S» (puntiagudas) 
alemanas para maússer, que son las de mayor pene- 
trabilidad. 

Este blindaje tiene una elevación necesaria para 
proteger hasta la altura de un hombre dentro del 
carro y baja hasta cubrir todos los organos vulne.- 
rables de la parte inferior del mismo carro. 

Está dotado de dos torrecillas, cuyas partes su- 
periores son girables con gran facilidad horizontal- 
mente. 

En ellas se encuentran emplazadas dos ametra- 


lladoras «Vickers» las que disponen a su vez de sus 


dos movimientos: cenital y azimutal. Estas armas, 
como se sabe, son de mayor eficiencia entre las de 
su género; disparan de 450 a 500 cartuchos por mi- 
nuto y se enfrían por agua, no constituyendo aquí 
un problema su instalacion. 

En la lámina del blindaje hay abiertas, conve- 
nientemente repartidas, 46 aspilleras tapables por 
donde pueden dispararse los fusiles sin el riesgo de 
ser tocado ninguno de sus tripulantes por los pro- 
yectiles enemigos. 

Este «Tanque de Vía» está dotado de un motor 
de gasolina «C. B. A. Berliet» o de uno marca «Bu- 
da» de 60 H.P., suficiente para alcanzar una velo- 
cidad de 40 kilometros por hora. Se dispone de un 
fácil dispositivo mecánico que le permite correr con 


igual velocidad y potencia en cualquiera de sus dos 
direcciones. 

Puede conectarse a un tren del ferrocarril y ca- 
minar también por sus propios esfuerzos en todo 
momento que el caso lo requiera.  - 

Según las dimensiones en el presente diseño, 
pueden albergarse con comodidad 30 individuos con 
sus respectivas camas, según demostración del me- 
canismo de sus asientos y respaldos. 

Debajo de esos mismos asientos hay mucho es- 
pacio para los depósitos de gasolina, agua, lubri. 
cantes, parque y viveres, 

Puede dotárseje un equipo económico de tele- 
fonía inalámbrico (transmisora y receptora) para 
sus comunicaciones a una gran distancia. 

Su peso total en orden de marcha gravita en 
poco más de diez y media toneladas. 


VENTAJAS QUE OFRECE COMPARADO 
CON SUS SIMILARES 
LOS TANQUES EUROPEOS Y LOS CARROS 
BLINDADOS DE FERROCARRIL. 


Sobre los primeros son los siguientes: 


Su bajo costo, pues estos resultan tres veces 
menos costosos que aquéllos, hechos aquí en Mé- 
xico. 

Su velocidad que es muy apreciable. 

Sus comodidades para 30 individuos, las que 
no las hay en los tanques europeos paa 6 u 8 hom- 
bres, 


Los nuevos oficios que presta en la guerra como 


se dirá adelante en los usos que tiene. 


Sobre los carros blindados de ferrocarril que se han usado en México 
y en el extranjero, hay estas ventajas: 


Desde luego la gran par ticularidad de que a 
este carro no le es necesario ser remolcado por lo- 
comotoras como indispensablemente le es a aquéllos. 

Su rápida y fácil movilización en todo momento 
para atacar o para ponerse a salvo. 

Sus incuestionables comodidades para sus tri- 
pulantes durante el combate y viviendo en este «Au- 
tovía» aun cuando se encuentre de destacamento; y 
por último, 

Sus dispositivos prestan más eficiencia a su ar- 
mamento y objeto de este tanque y absoluta segu- 
ridad a sus ocupantes. 


Sus principales usos 


Aunque no puede atacar en tierra como lo efec- 
túan los tanques europeos en el asalto a trincheras, 
hay que tener presente que en México muy poco 
nos sirven aquellos tanques, porque en nuestras gue- 
rras no son frecuentes las batallas campules; son 
generalmente combates que se desarrollan en gran- 
des extensiones y frecuentemente en terrenos mon- 
tañosos. 


Subscríbase usted a esta Revista, en donde encontrará 
la «Historia de la Aeronáutica en México,» couteniendo 
datos verdaderamente interesantes de nuestros pilotos 
aviadores. 


Además, hemos visto en todas las revoluciones 
que los rebeldes desplegan grandes actividades en 
la destrucción de vias, puentes, estaciones, asaltos 
a los trenes de pasaje, carga y aun a los convoyes 
militares, por lo que esas mismas actividades se des- 
arrollan frecuentemente a lo largo de las vías fé- 
rreas. 

Teniendo este punto como base, fué diseñado 
este «Tanque do Vía Mexicano» o «Autovía Militar 
Blindado» que resulta ser un insustituible guar- 
da—vias. | 

Dado su armamento, dispositivos, blindaje, mo- 
vilidad y otras cualidades, se tiene de éste un exce- 
lente «Tanque de Combate» cuyo poder ofen+i ¡vo y 
defensivo es muy grande. 

- Puede emplearse haciendo el uso de los block-— 
houses, aunque estos «Tanques de Vía» resultan con 
más ventajas que los primeros por sus comodidades 
de alojamiento y su transportabilidad rápida a lu- 
gares donde su presencia sea más necesaria. 

Es un insubstituible protector para los trenes de 
pasaje o explorador de vías en las movilizaciones 
militares. 

Sería un carro de toda seguridad para alber. 
gar a Jefes de alto rango con sus Estados Mayores 
en las marchas o estacionado en los lugares de pe- 
ligro en tiempos de guerra. 

Es excelente medio para transportar valores. O 
artículos importantes de guerra con mayores segu- 
ridades. 

Inmejorable baluarte para pequeños destaca- 
mentos que los convierte en potente unidad. 

Puede conectarsa a los trenes de ferrocarril eco- 
nomizando la gasolina de su motor y, en un caso 
dado, movilizarse solo y rápidamente e ir a batir al 
enemigo que se presente. 

Por último, este «(Tanque de Via Mexicano» 
puede operar eficazmente hasta dentro de la ciudad. 

Dado que constituyen estos tanques una arma 
especial en el Ejército, y para cuyo buen funciona- 
miento se requiere un personal idóneo, me permito 
indicar sus misiones y su respectiva graduación. 


Su tripulación se forma de ta siguiente manera 


1 Primer Comandante.......-.+oomoooomommoo Capitán 2” (graduado.) . 
1 Segundo Comandante......occoomenosoco. Teniente. 
1 Jefe de la Inalámbrica (túcnico)..... Subteniente. 
2 Artilleros........o......-.. dodas ias + Sargentos primeros. 
1 Motorista (mecánico )...... .ooomoooommoo E sS 
DCOCINETO rd Sargento segundo. 
1 Ayudante del Jefe de la I............... Cabo. 
1 Ayudante del motorista (mecánico)... —,, 
1 Ayudante del cocinero.......oocoooomoo. Soldado de primera. 
1 Asistente del primer Comandante.... dl S 
1 Asistente del segundo Comandante... sa si Ea 
1 Asistente del Subteniente J. de 1...... na E de 
2 Ayudantos de los artilleros.............. > > e 
1 Corneta de ÓrdeneS..ocoomoooocmmonccnon<o. e do ds 

14 Individuos para todo servicio.......... Soldados. 


30 Plazas, total de la tripulación. Pn- 
diendo di:parar todos durante el. 
combate. 


México, D. F., febrero 9 de 1924. 


PrEnro SILVA. 
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LA ULTIMA CAMPAÑA Y EL EJECUTIVO 


Trascendental y de gran signifi- 
cación es para la República, el hecho 


de que después de una cadena inter- 


minable de movimientos armados, ya 
dé. revoluciones justificadas o ya de 
cuartelazos vergonzosos, todos con 
más o menos tiempo de vida han ger- 
minado, menos el último que dió en lla- 
mársele delahuertista. 

Si hemos de ser francos, debe- 
mos decir que estuvo dentro de la con- 
ciencia de la mayor parte de los habi- 
tantes del país, que la infidencia más 
abominable de aquellos que habían 
recibido del Gobierno honores y toda 
clase de elementos, prosperaría como 
prosperó la traición al Presidente már- 
tirseñor don Francisco 1. Madero; 
pero, la actitud serena y viril del Pre- 
sidente dela República, que lejos de 
haberse recluído en los salones del Pa- 
lacio Nacional, o en su residencia del 
Castillo de Chapultepec, concretán- 
dose allía acordar con sus ministros y 
generales e interrogándoles cuál era 
laopinión que prevalecía, y por último, 
pasando botones de un lugar a otro en 
el mapa de la revuelta, salió al campo 
militar, estudió la verdadera situación, 
y con la práctica en el arte de la gue- 
rra de que ya ha dado pruebas, se 
aprestó al combate después de levan- 
tar el ánimo consu presencia a su se- 
leccionado ejército. Es indudable, que 
de no haber guardado esta actitud, 
la revuelta hubiera prosperado y hu- 
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biéramos vuelto a representar ante el 
mundo civilizado bochornoso. papel. 

Este golpe que ha dado al traste 
con la infidencia y que era tan abso- 
lutamente necesario al país, ha sen- 
tado el precedente, de una vez por 
todas, de que las revoluciones, si no 
provienen de un espíritu perfecta- 
mente justificado, no prosperarán. 

Un eminente amigo de “Tohtli,” 
a quien interrogamos hace unos cuan- 
tos días en nuestras oficinas sobre 
este mismo respecto, nos dijo con pro- 
funda convicción: “Estoy plenamente 
convencido de que en México, no se 
registrarán nuevas revoluciones, ya 
que gran parte de los postulados sos- 
tenidos por nuestra revolución se en- 
cuentran ya convertidos en leyes, y la 
mejor demostración de que el pueblo 
todo del país se encuentra satisfecho 
en sus aspiraciones, fué el ningún 
apoyo que prestó al cuartelazo dela- 
huertista.” 

Y así lo esperamos; tiempo es ya 
de hacer labor pro--patria, de que los 
hombres que forman la defensa de la 
Nación confirmen, como dignamente 
lo acaban de hacer, de que no se es 
militar solamente por el hecho de es- 
tar vestido con galones y entorcha- 
dos, sino que saben la misión sagrada 
que en sus manos tienen, y así, México, 
joven yrico, será fuerte y respetable. 

¡Ojalá y que este completo fracaso 
de revuelta, cierre para siempre las 
puertas de la infidencia! - 
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: 1 y 3. Las víctimas de la ambición. —2. Eos camiones sacados del tráfico de la Metrópoli prestan sus servicios en campaña. 
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1. Pequeña fuerza, tomando un descanso.—2. Río de Ocotlán. En el fondo puede verse una casa, donde se hizo fuerte un pequeno 


destacamento rebelde. 
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MERECIDO ASCENSO 


Con fecha primero de febrero del presen- 


te año, fué promovido al grado inmediato el 
Teniente Coronel Gustavo Arévalo, del arma 
de infantería, quien actualmente desempeña la 
Jefatura de la sección segunda del Depatta- 
mento de Estado Mayor de la Secretaría” de 
Guerra y Marina. (Detall General del Ejér- 
elto.) ! 
Il Coronel Arévalo, al frente del Detall 
General ya mencionado, ha venido laboran- 
do por la organización de los Servicios del 
Ejército, que a la oficina a sus órdenes toca 
tratar y resolver, y sus jefes inmediatos ven en 
él a un activo colaborador, cuyos importantes 
servicios han justific:do el ascenso que nos 
Ocupa. 


BEICK FELIX Y COMPAÑIA 


ANTIGUA DROGUERIA DE LA PALMA 


MEXICO, D. EF, AVENIDA MADERO NUM. 39. APARTADO POSTAL 313 ] 


HL MEJOR SURTIDO DE 
MEDICINAS, PRODUCTOS 
FARMACHUTICOS, MA'TH- 
RIAL DE CURACIONES Y 
UTILES Y ENSERES PARA 
HOSPITALES Y BOTICAS 
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SUITE BRAZILERA 


tt FRANCISCO S. ESPEJEL Y JULIAN NAVA SALINAS 


Tercera vez. 


Desde el avión, ( 

la orquesta panorámica de Río de Janeiro 

se escucha en mi corazón. 

Desde la cumbre del Corcovado 

hasta las olas de Copacabana, 

la dicha es una simple distancia que ha pasado 
borrando fechas próximas con sus manos plateadas. 
Ataré mi existencia sideral 

a la divina roca del Pao de Assucar 

que ve nacer la aurora antes que el agua mar. 
El mar de Río de Janeiro 

es una antigua barcarola 

que está aprendiendo la ola 

leve de mi pensamiento. 

Guanabara su nombre. Guanabara 

como una estrella que se alargara 

sobre el ritmo de un momento. 

Ciudad naval, tus avenidas 

de orohidrográficos prodigios 

anclan mis ojos en un aire 

de eternidades sin abismos. 

Tu mar y tu montaña, 

—un puñadito de Andes y mil litros de Atlántico—, 
pasan bajo las alas 

del avión, como síntesis del continente amado. 
Las grandes rocas están de oro, 

las montañas de verde y morado. 

El agua se mueve en semitono. 

La ciudad es un libro deshojado. 

El aire está en soprano ligero. 

La escuadra va a salir a pescar. 

Un «looping» hace pedazos el regreso 

y hace estallar la ciudad. 


Cuarta vez. 


, «+. y el cielo era hata 
una enorme mirada suspendida 


¿por el ruido sutil de los planetas. 
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El avion delirante sacó al vuelo 

las cosas estupendas, y las cosas 

de la tierra y el mar vieron el cielo. 

La luz, rota en el ritmo de la hélice, 
humeaba de furor entre mis ojos 

y se oía pasar. Como un cometa 

ul avión en la órbita del día 

zumbaba en los oídos de la tierra. 

El fabuloso juego de los aires 

echó fuera del tiempo 

al avión que era un poco de catástrofe. 
Y era un nuevo sentido 

hecho de sol azul, un presentido 
desorden del recuerdo y del olvido. 
Una nube peinó de sombra suave 

la bahía, que alzaba en un peñasco - 
un súbito pretexto del paisaje. 

Una alegría enorme, una alegría 

como la de las nubes y las olas 

me aumentaba en terrible sinfonía. 
Profundamente oblicuo, el aeroplano 
se retorcía y el paisaje entero 

era un acto glorioso de mis manos. 

Sin un solo recuerdo ni un deseo, 

como un dios, desdoblé los panoramas, 
ataviado de luz, leve de vuelo. 

Y juré entre las nubes alzar una montaña! 


CarLos PELLICER CAMARA. 


Río de Janeiro, septiembre de 1922, : 


Subscríbase usted a esta Revista, en donde encontrará 
la «Historia de la Aeronáutica en México», conteniendo 
datos verdaderamente interesantes de nuestros pilotos 


aviadores. 
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Sé de una vieja historia de Bonaparte augusto 
Sublime y que bastara para llamarle justo. 
No se oyen en su curso fragores de metralla, 
Ni atronar de cañones llamando a la batalla; 

El triunfo que ella cuenta no es de sangre ni fuego; 
Es puro como un lirio, es dulce como un ruego. 
Era una tarde hermosa, la brisa perfumada 

Preludia en los rosales su música encantada; 
La fuente en la pradera derrama su tesoro 
Y canta Primavera en su laúd de oro. 
Toda Natura eleva en su santuario inmenso 
Un canto poderoso: el «angelus» intenso 
Y al rojo sacrificio que en sangre tiñe el cielo, 
A la muerte sublime del sol y allá en su anhelo, 
Enciende en el espacio de lámparas un mundo 
Cuyos suaves reflejos opaca el moribundo. 
Contemplando la gloria de la estacion lozana, 
Cual fantasma sublime que de la luz emana, 
Se destaca la heroica figura del guerrero 
Sobre el cielo inundado de resplandor postrero; 
Sus brazos sobre el pecho, sereno y majestuoso 
Soberbio cual ninguno y en su altivez hermoso. 
Descansa del combate admirando del día 
La pompa majestuosa de dorada agonía, 
Y del triunfo postrero se le antojan reflejos 
Las nubes que el sol besa con sus labios bermejos. 
De pronto, la grandiosa solemne sinfonía 
Escúchase turbada por ayes de agonía, 


Ñ 
| 
: Suspende sus acordes la reina Primavera 
ej 


ME 


A II ponen o oe noo ooo oo toto 


Y el viento sólo lleva la queja lastimera. 
Vuelve la faz el genio buscando quien implora, 
Que también su alma sabe consolar al que llora, 
Y abatido en el polvo del camino cercano 
Ve el cuerpo tembloroso de un miserable anciano. 
Se acerca al caminante que rindió la fatiga 
Y le tiendo la mano con actitud amiga, 
¡Qué admirable contraste presenta el gran soldado 
Junto al humilde viejo que se postra asombrado! 
Más por qué así se miran? quién es aquel extraño? 
Ambos están perplejos. Son amigos de antaño! 
Fué el anciano maestro que en la nativa aldea 
Infundio a Bonaparte amor a la pelea; 
Por él audaz y fuerte se consagró al combate 
Y su alma de gigante ningún poder abate. 
Lo recuerda el valiente y tomando la diestra 
Del viejo que solloza y que feliz se muestra. 
En actitud solemne con respeto la besa; 
Se descubre en silencio, le mira con fijeza, 
Y arrancando del pecho la insignia de su gioria 
Se la entrega diciendo: ¡ES TUYA LA VICCORIA! 
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Tal es la vieja historia del Bonaparte augusto; 
Sublime y que bastara para llamarle justo. 
No se oyen en su curso fragores de metralla; 
Ni atronar de clarines llamando a la batalla. 
El triunfo que ella cuenta no es de sangre ni fuego, 
Es puro como un lirio, es dulce como un ruego. 
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AGUSTÍN DE LA LLERA. Foto pojotos 
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The 'lamé 
o'clock. 

La ciudad de New York apa- 

rentemente mustia por la tem- 

prana hora, disponíase a desper- 


tar y presenciar el gran laberinto. 


que a diario se desarrolla en su 
vientre, donde sus elevados y ma- 
jestuosos edificios parecen ser 


sostenidos por una red aérea de 


cables y líneas de hierro tejidas 
entre sí. Dispuesta ya a contem- 
plar aquel inmenso tráfico de 
vehículos y peatones, y escuchar 


los silbates de sus grandes fábri. - 


cas cuyas elevadas chimeneas vo- 
mitan incesantemente humo. Son 
las cinco de la madrugada. y 
ol vapor «Monterrey» de la Com- 
pañia Ward Line, leva anclas par- 


tiendo con destino a Europa; poco ' 


a poco, va esftumándose ante el 


celaje y la neblina la gran esta- ' 


tua de la Libertad, cuya diestra 
parece que nos dirige severa des- 
pedida; instantes después, los 
rayos solares rasgan imponente- 
mente la semiobscuridad rei- 
nánte y aparece la hermosa ma- 
ñana abrilera en todo su esplen- 
dor. 

¡Era domingo, diaque+i puede 
llamarse aburrido en New York 
por la completa suspensión en sus 
actividades mercantiles, en canm- 
bio, a bordo y siendo el primer 
día de travesía se hace menos mo- 
nótono. Transcurridas algunas 
horas, la sonora campanilla nos 
llama al comedor y luego que 
hubo terminado el almuerzo, nos 


disponíamos mi amigo Bizett y 


yo.a saborear sobre cubierta dos 
ricos habanos, cuando un grupo 
compuesto de cuatro hermosas 
misses 8e nos aproxima y nos in- 
vita galantemente a pasar al sa- 
lón "principal con objeto de hacer 
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música y pasar el rato. No podía- 
mos rehusar la invitación a ese 
ramillete y el francés amigo mío 
y yo tomando del brazo a nues- 
tras hermosas compañeras dc 
viaje, nos dirigimos al lugar. 

El programa fué selecto, decla- 
mación, canto, baile y en un in- 
termedio, cuando aún sentía el 
grácil cuerpo de mi compañera 
sobre mí apoyádo y cuando aún 
no se disipaba su perfume de mi 
pecho, un caballero norteameri- 
cano, de edad madura, se sienta 

' al “piano y tras breve preludio, 


gira sobre el banquillo hacia los 


espectadores y anuncia que va a 
'- ejecutar un vals delicado y her- 
-mo0so compuesto por el gran autor 
inglés Mr. Henry Woldy. Una 
exclamación de do salio del 
pecho de algunos concurrentes y 
aquel caballero ejecuta magis- 
tralmente un delicioso vals. 

Los gratísimos recuerdos de 
ni pareja de baile me impedía 
del momento no tomar mayor 
atención en lo quese hacia, hasta 
que la devoción reinante me hizo 
fijar. 

Un sorprendente contraste 
provocado pour el vaivén de la 
nave impulsada por ligero mareo 
y las notas arrancadas al piano, 
dábanle al momento musical en- 
cantador sentido; aquello, pare- 
cíame el himno de la patria le- 
jana, veía a mi madre llorar por 
mi ausencia, a mi hogar, los tres 
colores de mi bandera flotaban 
sobre mi frente y tuve que hacer 
un poderoso esfuerzo de memo- 
ria para convencerme, que se 
ejecutaba ni más ni menos que el 
vals «Sobre las Olas» de Juven- 
tino Rosas. Bizett me miraba sor- 
prendido, y yo con las lágrimas 


en los ojos le cuento el efecto que 
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causa en mi ánimo aquella mú- 
sica-patria que escuché desde 


- niño. 


Hurras y gritos de entusias- 
mo apagaron las últimas notas; 


aquello era el delirio,todos aplau- 


dían y Bizett, parado sobre su 
asiento gritaba: un momento se- 
ñores, escuchad,escuchad .... 
Con trabajo, impuso mi amigo el 
silencio el que'inmediatameénte 
aproveché para en alta voz expli- 
car que aquellas notas divinas 
que acabábamos de oír, no pro? 
venían del famoso autor W'oldy; 
que éstas eran salidas de un ce- 
rebro mexicanó, de un hombre 
humilde pero genio, que en vida 
se llamó JUVENTINO ROSAS. 
Mi relato no agrado a los' cir: 
cunstantes y poco a poco el 
salón fué desocupado; ante aquel 
cuadro, triste salí a cubierta y 
apoy ándome sobre uno de los ba- 
randales de estibor, bajé la mirada 
para contemplar el oleaje que a 
mis pies se debatía agitadamente. 
¡Cruzaba las olas inmensas del 
mar! el canto divino resonaba en 
mis oídos, y ensimismado, sin- 
tiendo la nostalgia más aguda de 
la patria, no me daba cuenta cómo 
una mano femenina se deslizaba 
poco a poco sobre mi hombro de- 
recho; era Dorothy Davis, mi en- 
cantadora compañera de baile, 
quien tomándome de ambas 
manos me dice: comprendo amigo. 
mio lo justificado de su angustia 
y como paliativo, le permito que 
bese mis labios repetidas veces. 
Así, bajo esasimpresiones, em- 
briagado con el néctar de unos 
labios, al arrullo del oleaje em- 
bravecido y al recuerdo de mi 
patria ausente, crucé llas olas in- 
mensas del mar; 
DOROTEO NEGRETE. 
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Escritas por RogoMe Ramos DERE te. 


CAPITULO ) SEGUNDO ' 


A O Vuelo de Práctica.”-“La Montaña de la Fatalidad”. 


(Coutinúa.) 


* + confundirse con nosotros en terrible choque; el ca- 
Yro sigue ascendiendo dificultozamente, pues cada 
vez más la subida es más pronunciada y peligrosa, 
llegamos al lugar fatalmente marcado donde tuvo 
efecto el terrible choque, dos erucecitas colocadas 
én el muro que encañona el camino marca el lugar 
del siniestro; algunas flores han sido colocadas por 
la piedad de los mismos conductores que trafican 
SÍ por aquel peligroso itinerario que une a la ciudad 
de Tacubaya con el pintoresco pueblecillo de LA 
. VENTA. Hemos llegado a Cuajimalpa, las conversa- 
ad ciones se han reanudado, algunos con sus botellitas 
*¿ de tequila han recobrado su buen humor, otros cin- 

co minutos de marcha y....ya estamos al final de 


¿> Ta jornada, es decir en LA VENTA. Nos apeamos e 


'sl_ inmediatamente somos asaltados por un enjambre 

íit de indígenas que en todas las formas, palabras y 
sl: -. diapasones, nós ofrecen trasladarnos hasta el cerro 
1-;1 del desierto montados incóomodamente sobre los pa- 
il. ¡cientes lomos de varios asnos de todos pélos, colo- 
1 res y tamaños, a cincuenta centavos la subida, ídem 
sw por la bajada; después de pasar revista a los mejo- 
iiÍ res pollinos, nós decidimos imitar a Sancho Panza 
¿i  yasuno menosfamoso amo el Caballero de la triste 
E figura, y henos ahí, haciendo verdaderamente tris- 
ri tes figuras sobrés los flacos lomos de los pacientes 
li y algunos impacientes animales cuyos ojos nos diri- 
5b gen cierta expresiva advertencia, parecen decirnos, 
ea cuidado con una caída que no soy de muchas pul- 
Rír— gas, especialmente el mío cuyas andaduras me pare- 
sw cen sospechosas, me hace ir prevenido por si acaso. 
p Las interjecciones de los burreros (perdóneme la 
pk palabra) alegran nuestros oídos, todos guardan si- 
be  lemcio como esperando algo que rompiese el emba- 
de razoso silencio en que íbamos; mi rústica cabalga- 
bp:  durafuélaencargada de darla nota cómica; enefecto, 
je: nomeexplico cómo fué, el caso es que parece que sin. 
js tiendo comezón en su parte trasera y no queriendo 
ws aguantar por mí, tuvo la mala idea de apearme en 
oW forma bastante descortés para rascarse mejor, y he 
ahí a mi pobre humavidad lanzada bruscamente al 
y duro suelo del camino, entre la risa de mis com- 
sy  [Pañeros de excursión; el infame asno me dirigió una 
js Miradita de compasión, y aunque a fuerza de vara- 
yk zos quiso volver a cargar con mis pobres huesos, yo 
¿  rehusé galantemente y preferí ir a pie pues sentía 
jj: deseos de lanzarlo a un desfiladero y si no Jo hice 
y fué porque no quería yo morir «on aquella tempe- 
ju Yatura tan fresca. Á partir de ese momento la ale- 
gría fué en aumento y todas las conversaciones se 
basaron sobre mi debut de jinete rústico y no son para 

contar las bromas que con tal motivo se desarrolla- 
ron durante el largo tgayecto del camino de herradura 
y que conduce al Convento. Una hora duró nues- 
tra caminata, por fin llegamos, una meseta bastante 
amplia se extendía ante nosotros, en el centro, un 


gli 


gran comedor en forma de kiosco oriéntal, se ha- 
Jlaba a la sazón ocupado por nutuerosas familias; en 
el centro del mismo comedor una pequeña orquesta 
de indigenas del pueblo de Tiliyucan, amenizaban 
el acto, mientras que algunas parejas danzaban 
aquí y allá a los melancólicos compases de un vals, 
duramente estropeado por aquellos humildes mú- 
sicos. A nuestra derecha, algo retirado del come- 
dor, varias mujeres indígenas, ofrecían sus servicios 
para calentar a los viajeros sus comidas por un 
módico precio. 

Una vez calmado el apetito y sintiéndonos con 
nuevos bríos para caminar, nos dirigimos al Con- 
vento, recorrimos los largos y obscuros corredores, 
visitamos las sombrías celdas de aquellos austeros j Je 


suitas, sus patios interiores adornados con bellos jar- 


dines, penetramos a las terribles cuevas construídas 
exprofeso por aquellos hombres de inteligencia supe- 
rior, iniciamos el descenso a los subterráneos por 
una estrecha escalera de caracol, y nos encontramos 
sobrecogidos de espanto al penetrar en aquellas 
obscuras y misteriosas cuevas; sus paredes, asi cómo 
el techo destilan agua continuamente, increíble se 
hace el pensar que en aquellos subterráneos vivie- 
ran siquiera tres horas los pobres hombres que ahí 
se retiraban voluntariamente. 

Proseguimos nuestra investigación, el piso se 
halla cubierto de agua, un airecito frío azota nuestro 
rostro; por fin salimos, y cada quien nos sentimos li- 
bres de un peso, respiramos con satisfacción el aire 
puro del exterior. Visitamos después la Capilla de 
les secretos; la disposición acústica de aquellos mu- 
rO8 es maravilloso, cuatro personas en los cuatro 
rincones interiores de la susodicha capilla escucha 
perfectamente lo que la persona del rincón opuesto 
quiera decirle tan claro como si se lo dijesen en el 
oido. Salimos, ya era tarde y emprendimos el re- 
greso enmedio de aquella espesa arboleda cuyas 
cúspides eran iluminadas por los últimos rayos del 
sol, que moría allá en lontananza, en medio de una 
magouífica cortina de azul y oro, en tanto que hasta 
nuestros oídos llegaba el triste aullido de los coyo- 
tes que principiaban a salir de sus madrigueras in- 
vitándonos a abandonar brevemente sus domibios. 


(Continuara.) 


Se publica en «Tuhtli» la «Historia de ln Aeronáutica 
en México»; en ella verá usted rasgos de gran heroicidad 
de nuestros aviadores en la última campaña. 
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CONSEJOS DE UNA MADRE 


Bajo la sombra de una ro- 
busta encina, que a manera de 
gisantesco paraguas propor- 
cionaba abrigo seguro contra 
los rayos de un sol canicular, 
a un grupo de reses en una de- 
hesa, hallábase una vieja va- 
ca lamiendo con ternura el 
testuz de un pequeño choto 
como de cuatro meses de edad 
a quien contemplaba a la vez 
con tristeza sin poder conte- 
ner las lágrimas que corrían 
rápidas sobre la pilosa piel de 
sus belfos, 

—¿Por qué me miras de ese 
modo?—díjole el becerrito a la 
vaca, que inútilmente preten- 
día ocultar la tristeza que le 
embargaba. 

La vaca lanzó un profundo 
suspiro y en seguida contestó 
a su pequeñuelo de este modo: 

—¡Ah, hijo mío, me asusta la 
suerte que te espera en lo fu- 
buro......! | 

—No comprendo—repuso el 
becerrillo, abriendo tantos 
ojos como si hubiese querido 
adivinar el pensamiento de su 
afligida madre. 

—Bien, hijo mío, ya que de- 
seas conocerla causa de mi pe- 
ná, voy acontartela triste his- 
toria, motivo de mis temores 
por tu porvenir. 

Tá procedes de noble estir- 
pe, tu paudrees un hermoso to- 
ro semental de origen español 
que fué importado de allende 
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los mares por los amos de es- 
ta dehesa, y que es traído de 
cuando en cuando para que 
nos fecunde; pero maldigo una 
y'mil veces el objeto para el 
cual se lleva a cubo ese cruza- 
miento de razas, pues cuántas 
lágrimas he derramado al sa- 
ber que tus hermanos, por el 
hecho de ser nobles y de fina 
procedencia, han sido vícti- 
mas de la bestialidad humana 
sufriendo una ignominiosa 
muerte entre la irónica carca- 
jada de una muchedumbre sal- 
vaje ávida de sangre y de tra- 
gedia. 


¿Se puede dar mavorsalvajis- 
mo e ingratitud, que asesinar 
entre pantomimas carnavales- 
casa un animal tan hermoso 
como el toro, tan noble, doti- 
do de la inteligencia necesaria 
para constituir un poderoso 
auxiliar del hombre. sobre to- 
do en la agricultura? 


¡Ah!, querido hijo, cuán im- 
propiamente nos es dado el ca- 
lificativo de bestias por ese sér 
que camina en dos patas, a 
quien se le llama animal ra.- 
cional, y que, sin embargo, es 
incapaz de abrigar un senti- 
miento noble en su corazón, 
pues la única vez que nosotros 
nos bestializamos, es cuando 
la desgracia nos pone frente 
al hombre. 


—Y bien, madre mín, a todo 


Por C. Esquivel. 


esto no me explico la causn de 
tus temores por mi porvenir, 
repuso el becerrillo. 

—Escúchame con atención y 
verás el fin que te espera si h- 
ces caso omiso de mis conse- 
jOS. 

11 primer hijo que tuve, era 
un hermoso toro negro zaino 
en cuyas Venas corría 1mpe- 
tuosa la sangre ¡bera; nervio- 
so, inteligente, atrevido, para 
él no había obstáculo infran- 
queable; desde muy pequeño 
demostró un poder irresistible 
y esto fué, hijo de mi alma, su 
mayor desgracia...... pues ape- 
nas hubía rumiado la hierba 
de tres abriles, se presentaron 
por estos rumbos unos horm- 
bres cabalgando en briosos 
corceles y armados de .unos 
palos largos con una punta de 
hierro muy punzante. Los hom- 
bres de a caballo, auxiliados 
por los vaqueros de la dehesa, 
empezaron a reunir a todo el 
ganado y nos condujeron a 
unos amplios corrales donde 
más tarde apartaron las hem- 
bras y los toros viejos de los 
jóvenes toretes que estaban 
condenadosa sufrir la primera 
humillación. Temiendo que al. 
go grave podía ocurrirle a mi 
hijo, procuré aprovechar una 
de las prominencias del corral 
donde estábamos encerrados 
para atisbar desde allí lo que 
aquellos hombres desalma:dos 
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hacían con los jóvenes toros 
que habían escogido. 

¡Ay hijo de mis entrañas, 
desde ese día empezó para mí 
un calvario! Los hombres de 
los palos largos, situados a 
uno v otro liado de la puerta 
de salida del corral donde es- 
tabin sus víctimas, fueron s:- 
cando uno por uno y al salir 
eran perseguidos por unos 
de esos desalmados, y cuando 
estaba a corta distaucia del 
torete, aplicaba en sus cuartos 
traseros la punta del palo lar- 
go que llevaba en lu diestra, 
hasta hacer chorrear la san- 
ere de los hijos de mis compa- 
ñeras de dehesa. Cuando llegó 
su turno a tu hermano, sentí 
que un sudor frío invadió to- 
do el pelo de mi piel y por pri- 
mera vez en mi vida, tuve el 
dleseo de utilizar mi cornamen- 
ta para vengar al hijo de mi 
alma. No había sido persegui- 
do tu hermano unos doscie:- 
tos metros, cuando volvió la 
cara hacia el impertinente que 
de manera tan cruel lo marti- 
rizaba y ciego de ira arreme- 
tió contra el indefenso animal 
sobre el que cabalgaba el hom- 
bre del palo. Cuando se disipó 
la nube de polvo que levan- 
tara la desigual lucha de mi 
pobre hijo y el infeliz caballo 
que en los espasmos de la ago- 
nía tiraba coces a diestra y si- 
niestra, con los intestinos de 
fuera, un cuadro aterrador se 
presentaba a mi vista: sobre 
los despojos de la lucha, tn her- 
mano, inconocible por el pol. 
vo y la sangre que invadía su 
cara, con gesto fiero desafiaba 
a todos los intrusos que ha.- 
bían ido a causarnos tanto 
mal. Un grito aguardentoso 
de «PORO» fué unánime entre 
los victimarios y desde enton- 
ces fuí separada de mi hijo. 

Algunos de los toretes que 
fueron perseguidos por el hom- 
bre de la garrocha, que se 
mostraron cobardes y no osa- 
ron volver la cara en actitud 
airada, fueron clasificados en- 
tre los «BULY IS» y, según su- 
pe, más tarde fueron adiestra- 
dos para tirar del arado. 

Dos años más tarde supe 
por boca de un viejo buey ami- 
go mío, al que habían utili. 
zado como cabestro, que tu 
hermano había sido conduci- 
do a una de esas grandes ciu- 
dades donde abundan seres 


degenerados que no contentos 


con derramar la sangre de sus 
hermanos, estaban ávidos de 


la saugre inocente de los no- 


bles descendientes del semen- 
tul español de esta dehesa. 
Después de permanecer algu- 
nos días en una estrecha pri- 
sión como si hubiese sido un 
delincuente, fué desemba: cado 
en un corral en compañía de 
otros cinco toros tan hermo- 
sos y nobles como él. Allí tuvo 
oportunidad «e cambiar im- 
presiones con mi amigo el vie- 
jo buey, hasta que llegó un 
momento en que nuevamente 
fué encerrado en un lugar en 
forma de enllejón donde reci- 
bía dolorosos piquetes que 
aumentaban a cada momento 
la excitación de mi noble hijo. 
De pronto sonó un chirrido 
acompañado de unos golpes 
secos, y una puerta se abrió 
dando paso a tu hermano que 
en esos momeutos recibía el 
vigésimo pinchazo. 

Ciego de rubia mi hijo, salió 
dando reparos a un redondel 
en medio de ensordecedora gri- 
tería que apenas dejaba ofr 
unas notas dulces. Sobre la 
arena saltaban inquietos unos 
seres de extraña y afeminada 
indumentaria quecon un peda- 
zo de tela de color en la mano 
describían figuras caprichosas 

hacían ridículas cabriolas, 
contrastando la palidez de sus 
rostros con los colorines y col- 
gajos de su extravagante in- 
dumentaria. Entre los seres 
descritos había dos que cabal. 
gaban en dos escuálidos caba- 
llos e iban armados de unos 
palos largos semejantes a los 
que dos años antes llevaban 
aquellos jinetes que vinieron a 
la dehesa a martirizar a los 
toretes; los pobres caballos 
llevaban los ojos vendados co- 
mo los infelices a quienes van 
a ajusticiar. 

Tu hermano, sin desmentir, 
la nobleza que desde su tierna 
infancia había demostrado, 
arremetió con furia al primer 
saltimbanqui que se le presen- 
tó al frente; pero no le fué da- 
do castigar al impertinente, 
pues sus cornadas daban en el 
vacío o rasgaban hasta hacer 
jirones el trapo que se inter- 
ponía entre él y su burlador. 

De pronto se puso frente a 
él uno de esos seres que iban 
montados en flacas cabalga- 


duras, amenazándole con la 
e'arrocha. Tu hermano hun- 
dió muchas veces sus agudos 
cuernos en el cuerpo del infeliz 
caballo husta dejarlo ¡inerte 
sobre la arena entre las excl:i- 
maciones de regocijo de una 
muchedumbre cruel y perver- 
sa. Cuatro O cinco ocasiones 
los montados hirieron con sus 
earrochas el morrillo de mi hi.- 
jo y otras tantas los infelices 
caballos pagaron con su vida 
la osadía del que iba sobre sus 
lomos. 

Sonó nuevamente uu chirri- 
do y dos de los de a. pie llevan- 
do unos palos adornados con 
papel de color en. las manos, 


se encararon con mi hijo y des- 


pués de mil ridículas posturas 
le hundieron en el morrillo los 
pintarrajeados palos hacién- 
dole brotar tanta saugre que 
empapó hasta sus pesuñas 
quien inútilmente pretendían 
castigar tinta infamia, pnes 
los hombres huían coburde- 
mente cuando eran persegui- 
dos por ta hermano. | 

Un nuevo chirrido anunció 
un cambio en la sangrienta 
farsa y uno de los de a pie, ar- 
mudo de un pedazo de hierro 
largo en la diestra y un trapo 
rojo en la izquierda, se encaró 
con mi hijo y después de mu- 
chos bailes y carreras le hun- 
dió en la ernz parte del hierro 
produciendo abundante hemo- 
rragia por la herida. Loco de 
furia se defendía con nobleza, 
pero todo era inútil, el asesi.- 
no huía como un gamo cuan- 
do era acometido. lil hierro 
infame hendió muchas veces las 
carnes de la víctima que por 
momentos sentía que la vida 
se le agotaba, hasta que por 
fin, no teniendo más fuerzas 
para detenerse en pie, se echó 
sobre la arqha ensangrentada 
en cuya postura recibió el gyol- 
pe traidor que le privó de la 
vida para siempre. El cadáver 
fué arrastrado por el lodo en- 
tre los aplausos de miles de 
trogloditas que contemplaban 
el trágico espectáculo. Los 
despojos de mi pobre hijo vol. 
vieron al corral y fueron con- 
templados con tristeza por el 
viejo buey que había servido 
de cabestro y que desde una 
rendija había seguido paso a 
paso la trágica escena que tu- 
vo lugar en el redondel. 

Al terminar su relato la vie- 
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ja vaca no pudo contener las 
lágrimas que corrían abun- 
dantes sobre el testuz del be- 
cerrito, 

La vaca se repuso un poco 
y continuó. 

— Hijo de mi vida, tusdemás 
hermanos han corrido la mis- 
ma suerte que el primero y 
ojalá que mi desgracia no sea 
tanta que a ti te ocurra lo 
mismo. 

Prométeme que seguirás «l 
pie de la letra los siguientes 
consejos: 


—Telo prometo, madre mía, 
respondió el becerrillo. 
—Mira, hijo, cuando vengan 


€sos hombres de los palos lar- 
gos, lnye, resiste con resigna- 
ción el pinchazo, no vuelvas 


la cara, no acometas, porque 
eres perdido. 

Y si por desgracia no puedes 
desmentir la nobleza de tu al. 
curnia, cuando estés en el fatí- 
dico redondel domínate, más 
vale que te vuelvan al corral 
con los viejos cabestros entre 
las burlas y protestas de los 


espectadores, a que te sacrifi. 
quen ignominiosamente, pues 


así podremos vernos alguta 
vezen la dehesa y llorar jun. 


tos el trágico fin de tus her. 
manos, en aras del salvajismo 
humano. 

Isn estos momentos se dejó 


oir el tropel de los caballos de 


los pastores que llevaban al 
eanado al aguaje y, la vaca. 
limpiándose las lágrimas, se 


levantó caminando lenta men- 


tea mitjear su sed en compa: 


tía de sn pequeñuelo. 


El desarrollo de las actividades del Departamento de Gultura Indígena 


de la Secretaría de Educación Pública 


Una de las Instituciones, quizá la que más im- 
portuncia tiene en la Secretaría de Educación Pú- 
blica, es, a no dudarlo, el Departamento de Cultura 
Indigena que ha repartido en todo el país una fa- 
lange' de quijotes que llevan, no como el famoso 
Quijote de que nos habla Cervantes, lanza en ristre 
para deshacer tuertos, sino alfabeto en immano para 
destruir la ignorancia que hacía de nuestro país un 
pueblo conquistable y semisalvaje. 

Las nueve décimas partes de los habitantes de 
la República que estaban desvinculados de la vida 
civilizada; que eran las bestias de carga de las clases 
privilegiadas, hoy ya van camino de emanciparse 
social y económicamente del señorito que vivía una 
vida de holganza a costa de tanto sér infeliz que 
consumía su existencia en las rudas labores del cam- 
po, de la mina, etc., por tener la desgracia de estar 
maliciosamente desligados de todo aquello que sig- 
nifica cultura. 

Las fotografías que ilustran este articulo son 
una prueba fehaciente de nuestro aserto, estas re- 
presentan las actividades que de una manera febril 
se están llevando a cabo en la hacienda de «Las 
Alcantarillas», del Municipio de Apan, Estado de 
Hidalgo), donde propietarios, administrador y tra- 
bajadores, colaboran con todo entusiasmo con el 
Maestro Misionero de esa zona para tener locales 
en buenas condiciones para que sus hijos y ellos se 
ilustren. 


Muchos de los prejuicios que antes tenían los 
patrones de las haciendas sobre todo aquel que se 
refería a que sus hijos no jugaran ni alternaran de 
ningún modo con los pequeñuelos de los humildes 
trabajadores, hoy estamos terminando con esas cos- 
tumbres, pues ya los hijos del patrón juegan hasta 
con el más pobrecito de los hijos de los proletaria- 
dos, ya no se desdeñan los pequeños ricachones de 
nadie, al contrario se van dando cuenta de que vi- 
viendo en un ambiente de fraternidad están mejor. 

En la escuela de referencia la Secretaria de 
Educacion Pública ha terido la satisfaccion de po- 
der desarrollar sus planes en favor de la clase hu- 
milde a partir del año que cursa, pues ya se cuen- 
tan algunos anexos en la mencionada escuela, tales 
como hortaliza, huerto escolar y el terreno suficien- 
te para hacer la siembra de temporal. Hay un entu- 
siasmo grandísimo por la organización de una no- 
vena de Base Ball que el maestro Misionero se 
propone organizar. La Dirección Forestal de Caza y 
Pesca ha cedido 1,000 cedros y 500 truenos para 
que se haga una plantación que embellecerá sin du- 
da la escuela tantas veces citada. | 

Felicitamos al Ministro Constructor a quien 
Tirios y Troyanos, rindiéndose a la evidencia, ha 
tenido que dar ese nombre haciendo honor a la, cla- 
ra visión que tiene del problema educativo del 
país. 
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1. Niño que espera su ración de atole para murcharse a la escuela.—2, Señor José Farfán, Administrador de la Hacienda de «Las Alcan- 
tarillas» y Secretario General del Comité Pro-Casa del Pueblo.—3. Señorita Profesora María del Refugio García y una de sus discí- 
pulas, de la Escuela de “Las Alcantarillas»., 
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1. Adultos que se inscribieron después de haberles dirigido la palabra el C, Misionero de Apam, en la Hacienda de «Las Alcantanillas», 
Apam, Hgo.—2. Estado actual de la construcción de la escuela «León Tolstoi», en la Hacienda referida. —3. Alumnos del primer 


grado de la misma Escuela. 
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EN MEXICO 61 


(Continúa.) 
del Departamento ordenó que por ningún concepto 
se interrumpieran; así fué como no obstante el ha- 
berse agotado la existencia de propulsores extran- 
jeros, se dieron instrucciones para la construcción 
de hélices, la primera de las cuales y por no haberse 
terminado la instalación de'maquinaria propia, 


tuvo que hacerse en la Escuela de, Artes y Oficios. 


De paso y como dato curioso diremos que aquella hé- 
lice (la primera «Anáhuac») tardó en su construcción 
quince días sacando un costo de novecientos pesos, 
que contrasta en mucho con el tiempo y valor ac- 
tuales que son de tres dias y de setenta y einco 
pesos por propulsor. 

La presentación de la primera hélice hablaba 
muy alto en favor de su manufactura por ser ésta muy 
superior a la de cualesquiera de las extranjeras cono- 
cidas, pues la disposición de dos maderas perfec- 
tamente distribuidas en su peso y ensamblaje alter- 
nando dos colores bien definidos y la euritmia 
atrayente de sus aspas, daban a la vista una agrada- 
ble impresión de belleza. 

Acoplada a un motor «Gnome» de cien caballos 
de fuerza, se penso antes de su primera prueba que 
si sus resultados mecánicos correspondían a su pre- 
sentación estética, su éxito sería de lo más halagador 
para la industria nacional. 

Este presentimiento en el ánimo de los cons- 
tructores, como resultado de un trabajo sano y la- 
borioso, hizo imbuirles tal seguridad de triunfo que 
sin previa demostración se invitó al General Pablo 
González, como justo homenaje a su entusiasmo, para 
que apadrinara en el aeródromo el ascenso de un 
aparato propulsado por este primer esfuerzo de 
labor nacional. 

El General González, aceptando la invitación, 
se presentó al lugar de la prueba acompañado de 
altos jefes y funcionarios del Gobierno Pre—Consti- 
tucional. Al ofrecérsele en frase de cortesía que 
tomara el asiento del pasajero en la carlinga del apa- 
rato, el General González, desoyendo los conceptos 
más bien cortesanos que sinceros, de algunas perso- 
nas que le aconsejaban no abordara el aparato, se 
despojó de su americana y se proveyó de un equipo 
de Piloto para verificar la ascensión. General y Pi- 
loto se lanzaron al espacio en un vuelo de circuns- 
cripción al Valle, que se hizo con toda felicidad 
a una altura aproximada de mil metros; después de 


una hora de vuelo, el aparato aterrizó entre las acla- 


maciones calurosas de los presentes. 

Rodeado el General González de las personas 
que manifestaban deseos de oir el relato de sus im- 
presiones, se mostró muy complacido de su viaje por 
el aire, encomiardo 'sinceramente el trabajo reali- 
zado por la hélice y felicitando al mismo tiempo al 
personal que tomó parte en su construcción. El Pi- 
loto, a su vez, aseguró que durante todo el trayecto 
el «jalón» había sido uniforme y que el tacómetro 
acuso constantemente las revoluciones precisadas 
por el régimen del motor, todo lo cual colmó de sa- 
tisfacción al personal técnico que no vió defrauda- 
das sus esperanzas cuando, sin trabajo experimental, 
semetio su hélice a una prueba decisiva. 

Esta misma hélice acoplada al mismo motor, 


. permitio al aviador Leonardo Bonney instituir un 


nuevo «record» de altura muy superior al que ante- 
riormente citamos, pues consiguio elevarse, después 


de una hora veintidos minutos de vuelo, a la consi- 
derable altura de diecisiete mil doscientos cincuenta 
pies sobre el nivel del mar. de 

Con algunos detalles, más bien de perfecciona- 
miento en .su estética que en sus características 
fundamentales, la hélice «Anáhuac» sigue empleán- 
dose hasta la fecha en los aparatos de práctica de la 
Escuela Militar de Aviación y en aquellos que con mejor 
resultado prestan sus servicios en las Escuadrillas en 
Campaña, 

Terminado el acondicionamiento del primer 
local de Talleres y llevado a él la energía eléctrica 
que dio movimiento a las maquinarias de carpinte- 
ría mecánica y para construcción de piezas metáli- 
cas, se dió principio desde luego a fabricar un mo- 
noplano sistema «Bleriot» para motor «Anzani» de 
sesenta caballos de fuerza con el objeto de dedicarlo 
a las primeras prácticas de los jóvenes ayudantes;a 
mismo tiempo se llevaba a feliz término la transfor- 
mación del monoplano que, principiado en Mérida, 
no se había podido concluir por las innumerables 
interrupciones que había sufrido por los azares de 
la campaña. - 

Quedando así definitivamente iniciados los tra - 
bajos aeronáuticos, el Jefe del Departamento proce- 
dió a la inmediata formación de la Escuela y los 
reglamentos a que debían BujS tasas sus personales 
militar y asimilado. 

El señor Guillermo Villasana, que había sido 
favorecido con el nombramiento de Teniente en la 
nueva Árma por su valiosa cooperación científica en. 
el estudio sobre hélices y que había sido designado 
para hacerse cargo de la Sección Técnica del De- 
partamento, en compañía del Jefe de Talleres Frank 
Santarini y de los Pilotos Pufllea y Bonney como 
Instructores, formaron el Cuerpo docente a cuyo 
cuidado debería quedar encomendada la enseñanza, 
teórica y práctica que sobre aviación recibirían los 
alumnos. En cuanto a éstos, su pie veterano for- 
mado por los ayudantes que se habian incorporado 
a la Escuadrilla en el curso de sus operaciones en 
la campaña del oriente de la República, fué aumen- 
tado para formar la primera antiguedad por ele- 
mentos militares y civiles cuidadosamente selec- 
cionados. | 

De las filas del Ejército Constitucionalista in- 
gresaron a la Escuela procedentes de las diferentes 
armas, los Capitanes Felipe S. Carranza, Jorge Fa- 
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Felipe S. Carranza. Jorge Fabriz. 


briz, Roberto Diez Martinez, Bulmaro Guzmán y 
Alfonso Virgen, y los Tenientes Rafael y Guiller- 
mo Ponce de Leon, Fernando Proal, J Ea H. Du- 
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rán y el malogrado Amado Paniagua. Del elemento 
civil la Superioridad acordo las altas de los señores 
Jorge H. Bernard, Rafael Montero, Rafael Altami. 
rano, Ignacio Pesqueira jr. y Baudilio Mora, en vista 
de los buenos deseos que ellos alentaran. 


Bulmaro Guzmán. Alfonso Virgen. 


El día 15 de noviembre de 1915, fecha doble- 
mente memorable para la aviación nacional, al mis- 
mo tiempo que se inauguraba la Escuela Militar de 
Aviación bajo la Dirección del Mayor Alberto Sali- 
nas, se celebró el veintidos aniversario del natalicio 
de éste, para lo cual el personal a sus órdenes orga- 
nizó una fiesta bajo un sencillo programa. 


Guillermo Ponce de León. 


El monoplano «Bleriot», que en ese dia hizo su 
aparición en el aeródromo, sirvió para iniciar a los 
futuros pilotos en las primeras prácticas de aviación; 
los alumnos fundadores Benjamín J. Venegas, Sa- 
muel C. Rojas, Salvador 1. Cano y Ascencio Jiménez, 
hicieron sus carreras iniciales por tierra trazando 
con ello en el registro de oro de nuestra historia 
militar una luminosa ruta de progreso para lo por- 
venir. 

En seguida el Teniente profesor Juan Guillermo 
Villasana abrió los cursos teoricos con una plática 
sobre los rudimentos de la Aerodinámica, tras de lo 
cual, se repartió entre los estudiantes un folleto 
escrito por el señor rodolfo Avila de la Vega en el 
cual y de una manera somera se indicaban el meca- 
nismo del aeroplano y las teorías del vuelo.. 


La fundación de la Escuela Militar, que muchos 
calificaron de extemporánea, por el momento difícil 
en que se verifico y las bases demasiado frágiles 
sobre las cuales fué erigida; marcó, no obstante, una 
demostración de vitalidad del joven organismo re- 
volucionario. 

En la gestación fermentaria del nuevo sér que 
debatiendo sus ansias de vida propia en el vientre 


Rafacl Ponce de León. Fernando Proal. 
doloroso de la Revolución, principiaba a perder la 
amorfidad de su génesis delineando la belleza de su 
práctica viril, la Escuela impresionó el primer mo- 


Amado Paniagua, Jorge H. Bernard. 


vimiento de' rebeldía en ese organismo simbólica- 
mente adelantado, que se impondrá no muy tarde, 
sobre todas las doctrinas enmohecidas en las decré- 
pitas cabezas de ancestros rutinarios. 
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Rafael Montero, 
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El quince de noviembre de mil novecientos 


quince será una fecha nacional en el mármol penté-. 


lico de las efémerides patrias. 

Los estudiantes de la. nueva Escuela, animados 
por un-vehemente deseo de dominar el vuelo en las 
formas entonces conocidas, se dedicaron con ahinco 
a su aprendizaje demostrando poseer aptitudes 


Baudilio Mora. Roberto Diez Martínez. 


excepcionales tales, que llegaron a preocupar de 
una manera alarmante a sus Instructores Bonney y 
Pufflea, quienes viéndose en la perspectiva de ser 
segregados del Departamento al recibirse de sus tí- 
tulos los futuros pilotos, dieron principio a la inmo- 
ral labor de destruir poco a poco los escasos aero- 
planos con que entonces se contaba, bajo una forma 
pérfida y premeditada. 

- — Dichospilótos, poniendo en ejecución sus planes 
arteros, se: aprovechaban de los vuelos que hacian 
de orden superior para dar fin a las máquinas va- 
liéndose de aterrizajes defectuosos, de «golpes pro- 
longados» de motor o de movimientos bruscos de 
timones que lesionaban el empenaje de los aparatos; 
el mal no solamente abarcó lo indicado sino que se 
hizo extensivo a los motores cuyos defectos inusi- 
tados, extrañabaán por lo inexplicables al Teniente 
Coronel Salinas y al Maestro Superior de Talleres, 
Frank Santarini. En vista de la serie de fracasos que 
sufrieran los pilotos extranjeros, sospechosos de 
todo punto de vista ya que en otras ocasiones habian 
demostrado, de sobra, su pericia en el manejo de los 
aparatos y para evitar de una vez por todas que se 
interrumpiera el orden de las prácticas iniciadas, 
por falta de elementos de vuelo, el Teniente Coro- 
nel Alberto Salinas tomó la determinación violenta 
y enérgica de separar del Departamento a indivi- 
duos tan perjudiciales, que sólo permanecian den- 
tro de una relativa fidelidad en las filas de la Quinta 
Arma movidos por el egoismo de sus intereses 
personales. 

- A la baja:de los Pilotos obra se agregó 
la del Jefe de Mecánicos Alfredo Tryon, que aunque 
no estaba inmiscuido de una manera directa en las 
maquinaciones de Bonney y Pufflea, se juzgó acer- 
tada su separación previniendo males futuros en la 
marcha de los Talleres. 

Aunque'la' medida tomada por la Superioridad 
pudo 'ser juzgada por alguien de aventurada, por 
prematura, ya que no se contaba con la eooperación 
de Pilotos aptos para el vuelo y prueba de los apa- 
ratos, el Teniente Coronel Alberto Salinas la adopto 
y la puso en práctica por encontrar su finalidad ne- 
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cesaria a la Patria y a los secretos industriales de 
los trabajos venideros. En previsión de un fracaso 
por la ausencia de clases directoras en el: ¡régimen 
práctico.de la Escuela, el Jefe del Departamento, sin 
desalentar un solo instante, atrajo cerca de sus la- 
bores a sus compañeros de la Escuela Moissant, 
Horacio Ruiz y los hermanos Aldasoro, quienes, bajo 
sus instrucciones, pasaron desde luego a impartir sus 
conocimientos a los alumnos en los aparatos que 
sucesivamente iban saliendo reparados de los Talle- 
res, en los desperfectos sufridos por las: causas ya 
explicadas. . Al propio tiempo se levantaba un Han- 
gar provisional, de lona, para alojar las máquinas 
de estudio, hangar en el que también recibían los 
alumnos las. primeras cátedras impartidas por el 
Teniente Guillermo Villasana. 

Ya tranquilizado -el Teniente Coronel Salinas 
por la solución que había dado al escabroso pro- 
blema de la Escuela, encaminó sus facultades a la 
organización de los Talleres, ya aumentados por al- 
gunas construcciones materiales equipadas con ma.- 
quinarias «ad hoc» a los trabajos a que estaban 
destinados y que permitían la fabricación de la ana- 
tomía completa del aparato y de algunas piezas del 
motor sistema «Anzani». 

De la nueva organización nacieron desde luego 
las Secciones distintivas de trabajo: Fundición, Mo- 
tores, Fraguas, Fuselajes, Alas, Timones, Trenes de 
Aterrizaje, Ensamblaje, Herraje, Soldadura Autó- 
gena, Vestiduría, Pintura, Aseo y Servidumbre; 
Secciones todas al cuidado de un Director, de un 
Subdirector y un Jefe de Técnica, quienes trane- 
mitiendo sus Ordenes por conducto de la Oficina 
de Labores a la Jefatura de Talleres hacian efec- 


Bernardo F. Cantolla. 
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tivo el rendimiento máximo de la fatiga dentro del 
período de las ocho horas de trabajo diario marca- 
das por la Constitución. 

El Subdirector, Bernardo F. Cantolla, presto 
excelentes servicios al Departamento en lo tocante 
a la parte administrativa al introducir en ella gran- 
des reformas en los rayados de la documentación 
y de los partes, tarjetas de tiempo y órdenes, que 
más tarde se vieron implantadas, por su magnífica 
aplicacion, en otros Establecimientos Fabriles Mi- 
litares. 

El Jefe de la Sección Técnica, secundado por 
un personal competente, estudiaba y calculaba las 
diferentes construcciones que se llevaban a feliz 
término, evitando con su ¡pericia los fracasos que 
hubieran resultado como consecuencia de los obs- 
táculos naturales presentados a retardar el creci- 
miento de la Industria. 


Cleónico Urbiola. 


La Jefatura a cargo del Maestro Santarini, se 
entendio de una manera directa y rápida con el tra- 
bajo de los obreros, que en corto tiempo se familia- 
rizaron con, las labores que se les encomendaban, 


Apolinar Pazarán. 


adiestrándose en ellas de un modo tan completo, 
que maravillaron con su eficacia, la cual, en opinión 
del Maestro Santarini, no desdecía en nada compa- 
rada con la de los expertos extranjeros. 


Mariano Romo. 


Durante este período preliminar de construc- 
ciones, fueron nombrados por la Dirección para 
ponerse al frente de las diferentes Secciones, aten- 
diendo al empeño y conocimientos demostrados, 
los obreros: Adolfo Vázquez en Modelos, Feliciano 
Reynoso en Alas y Fuselajes, Cleónico Urbiola! en 
Ensamblaje, Jesús Lemus en Propulsores, Apolinar 
Pazarán en Herrajes, Mariano Romo en Máquinas 


Rodolfo Pinzón. 


Lucio Pérez en Tornos, Rodolfo Pinzón en Plome- 
ría, Adolfo López y Agustín Enríquez en Rephara- 
ción de Motores, y Enrique Martínez en Vesti- 
duría. 

Coincidiendo con los movimientos anteriores, 
fué creada la Sección del Detall e instaladasl| las 


(Continuará.) 


3 
4 
9 
E 


o e O 


de A O ANS AMAUOPPARATN CAITSPD 


2 PP a — 


| 
| 
| 


si 
a a y 
de AN > 
E a hm € > 
NSRE » 7 LS 7. - A - : , se == 
FS Ñ An í e dl e y 0577 Le > ha Y a Ca 
A SEN ER Mé (: “dz h 
t ANTAS : A Y. $ 
IS ASTM = | A 
il , > ms y 
P bl ] EN FÉ 
p 3 : 4 S E 
E ASS S 
. Ñ vd "| , = 
uu o GREEN card ZATTRR ITA 
5 5 % e hi >> y Nr > ¿ES 3 4 
1 E a 
de e 
> 1 ESTE 
o. SEN La 
O me : 
. 00 -« 
. 5 5 mx y CREER 
á ya = “ SE JE S 
E ( 
> 
. Ss DS 3 S ' «a 
AREA A NO > A 
o ss A EN cr am E e 
AGA e 59 O pe s 5 a LILA RF /010 ma 
AS LLL: Sd ADA . de E os 


AÑO IX. | México, 31 de marzo de 1924. NUMERO 3. | 


== | N DIC A D O RA *===>=>=>=====> 
| CORRESPONSALES O COLABORADORES : 
Japón. Sr. Ing. Julio Higué. 
Argentina. Sr. Comandante de Artillería Arturo P. MEXICO 
Luisoni. 
Chile. Sr. Cnel. de Ings. Francisco Javier Díaz. Sr. Ing. Gral. Amado Aguirre. 
Colombia. Sr. Jorge Carreño Mallarino. Sr. Lic. Francisco Medina Parrón. 
Guatemala. Sr. Gral. e Ing. Pedro Zamora Castellanos. | Sr. Ing. Juan G» Villasana. 
El Salvador. Sr. Gral. de Brig. Max. H. Martínez. Sr. Ing. Humberto Ramírez Villarreal. 
Capitán Aviador Humberto Haberle. Sr. Salvador Esperón. | 
. Honduras. Sr. Froilán Turcios. Sr. Tte. Cnel. Fraucisco Lazcano. 
Bolivia Sr. Capitán Aviador Bernardino Bilbao. Sr. Lic. Alfonso F. Ramírez. 


Alas rígidaS..... cosooonononnccranoccnrornornoncnnoconancanocnicnass Notas de la .Fuerza nÓred....ooroocoomasccnonorocoaronoacna canoso. 2 
Digna actitud del piloto Samuel C. RojaS....oommoomom»”. 27 


77 


LA AVIACION EN EL EXTRANJERO 


Accidentes e inspección en los Estados UnidoOs........... 7 PARIS MI MARES 


El gran esfuerzo de la industria francesa hacia los mo- | Cursos militares especinles......oomoocoommonocconornacononesonoss 
tores DUCVOS .ocococccnorccrnoncnorononcnos oscaooo ensaneirnecós 8 Tre. CyxL. Francisco LAZzcANO. 34 
Los innumerables peligros del dirigible comercial...... + 13 [| Las atribuciones del comando militar en Alemania..... 
Nuevo método de estudio aerodinámico de las alas de CnexL. Francisco Javixr Díaz. 365 
pájaro y de los velámenes blandos....... eonsorananoness 16 [| La disciplina...... esrosnso esevcros LKÓFILO GUERRERO M. 87 
¿Cuál será el papel de la aviación en el futuro?........... 18 | : 
|| Algo acerca del vuelo «alrededor del mundo por pilotos PAGINAS LITERARIAS 
estidounidenses.........oo.... AA dis 19 
| Las pérdidas de la aviación americana....... «ocre om... 21 .| El Relicario ........ dencoo coo FERNÁN FÉLIX AMADOR. 88 
| : Primorosa.....ooo eonmmmmo»o «LIC. ALFONSO F. RAMÍREZ. 41 
A! LA AVIACION EN MEXICO El anónimo ....ooocococo..o erunnnnnacnaas on... VÍCTUR HUGO. 42 
| Relnción de las órdenes de trabajos terminados en los 
( Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáu-. La Historia de la Aeronáutica en México, 
| ticas, durante el año de 1928........ in, 20 por DORoTKO N KGRETEK. 


REVISTA MILITAR DE AVIACION 
“TOHTLI” 


Director Gerente, 


Precios de Subscripción 


'OMXONO) 
Doroteo Negrete 
Jefe de Redacción, Por Un AO ais za $ 6.00 
Adalberto Uribe Por un semestre...........oooo.oo... 3.00 
O TA Ejemplares a bordo de los ferrocarriles.. 0.70 
Gerardo Silva En los. Estados. corras sra 0.60 
En la Capital de la República......... 0.50 
Administrador, A E 
Dr. Teófilo Guerrero M Números atrasados......... ra baaa 0.60 
_ Als 000 
SOLICITAMOS EL CAMBIO CON LAS PUBLI- PUBLICACION MENSUAL 
CACIONES NACIONALES Y EXTRANJERAS 
So00 
- ON PRIE LES PUBLICATIONS SIMILAIRES DE 
BIEN VOULOIR ACCEPTER L'ECHANGE Oficinas: Jesús María núm. 44 (altos). 
WE WILL GLADLY EXCHANGÉ OUR BU- Teléfono 779 Nerl. Mex, 


LLETIN FOR SIMILAR PUBLICATIONS 


ILLUSTRIERTE FLUG-WOCHE 


PERIODICO TECNICO DE LA INDUSTRIA DE AEROPLANOS, GLOBOS DIRIGIBLES Y MOTORES. 


STA REVISTA ES ESPECIALISTA EN 

ESTOS RAMOS Y CONSTITUYE UN 
ORGANO DE INFORMACION DE PRIME- 
RA CLASE. CADA NUMERO TRAE FOTO- 
GRAFIAS, DIBUJOS DE CONSTRUCCIÓN 
Y DE LOS DIFERENTES SISTEMAS QUE 
-EXISTEN 2: 20:30:00 20000020: 


PRECIOS: Abono por año, Inclayeudo envio, 900 Marcos. Número suelto, 80 Marcos. POR AÑO APARECEN 26 NUMEROS 


Empresa Editorial “ILLUSTRIERTE FLUG-WOCHE” Calle Schmidt-Ruhl núm, 36 
Leipzig, ALEMANIA 


' 


ll | 


Felizmente ha llegado a nosotros la confe- 
rencia dada por el señor A. H. G. Fokker sobre 
el desarrollo del sistema de alas rígidas; por él, 
podrá darse cueuta el lector, de las grandes ven- 
tajas de este nuevo sistema y terminará un poco 
el pesimismo del que, como todo lo que constitu: 
ye reformas, se manifiesta muy acentuado en 
nuestro país. 

Sirvan también estas líneas de confianza 
para nuestros pilotos, muchos delos cuales tam- 
bién son contrarios al sistema referido. 

A. H. G. Fokker, dice: 

«El ala rígida no es vada nuevo en la avia- 
ción; data desde 1910, y lo único que yo he he- 
choesdarimayor desarrollo a este sistema usando 
nuevos métodos de corrstrucción. Los principios 
en que he basado mis construcciones son los de 
la sencillez combinada con el máximum de-rigi- 
dez y resistencia. | 

Los resultados de las pruebas en el túnel de 
aire, no fueron al principio tan precisos que pu- 
diera basarse en ellos alguna decisión sobre las 
ventajas o desventajas de los perfiles de alas 
gruesas, cuyo argumento sirvió a losoponentes 
de ellas para evitar que se pusiera en práctica 
este sistema. Sin embargo, pruebas verificadas 
posteriorinente demostraron que el perfil de una 
ala gruesa no da mayor resistencia que un pertil 
delgado para la misma sustentación, lo cualjus- 
tifica su empleo por las ventajas que con este 
sistema se obtienen. 

A fin de determinar cuál de las construccio- 
nes daría los mejores resultados, se iniciaron 
varios experimentos, en los cuales se verificaron 
construcciones diferentes, y se usaron en ellas 
distintos materiales, tales como el acero solda- 
do y laminado, ligas de aluminio y distintas cla- 
ses de maderas con los cuales se construyeron 


costillas y longuerones, siendo el resultado de 


dichos experimentos el de llegar a la conclusión 
de que los longuerones de madera sobrepasaban 
las ventajas que al principio se creyó encontrar 
en el uso del aluminio o del acero y que, en con- 
secuencia, la chapa es lo mejor para la construc- 
ción de aeroplanos. 

La dificultad aparente que se ha tenido con 
las alas rígidas, es la de que aun cuaudo van 
lorradas de tela, pueden tener la resistencia ne- 
cesaria, considerando las fuerzas de sustenta- 
ción y arrastre, no tienen la suficiente resisten- 
cla de torsión, por lo que se hace necesario que 
los biplanos vayan dotados de montantes de 
acero N a fin de resistir debidamente la presión 
de torsión. Ahora, las alas de los monoplanos 
deberán llevar cubierta de chapa, porque el per- 

del ala gruesa trabaja de la misma manera 


ALAS RIGIDAS 
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Conferencia dada por el Sr, A. H. G. Fokker sobre el desarrollo 
de «El sistema de Alas Rígidas». 


que una construcción de fuselaje monocoque, lo 


cual es muy resistente a la torsión. 

lis un hecho bien conocido que nuestras má.- 
quinas D VIT están dotadas demontantes Neon 
el único objeto de recibir el esfuerzo de torsión. 
Se puede volar con las máquinas D VII sin mon- 
tuntes exteriores con tal de que no se haga de- 
masiada acrobacia, y aun he visto a dichos apa- 
ratos volaren esas condiciones en pruebas de 
velocidad. Naturalmente, esto no se ha hecho a 
menudo, pero no se sabe de que se hayan regis- 
trado accidentes cuando tales vuelos se han ve- 
rificado; así, pues, queda demostrado que los 
montantesextremosno son tan necesarios como 
se cree. 

Las alas con cubierta de tela exigen una 
triangulación interior, pero las alas de chapa no 
la necesitan, puesto que su rigidez es suficiente 
para absorbertodas las fuerzas dearrastre. Por 
esta razón, para los biplanos se usa cubierta de 
tela, y los monoplanos llevan cubierta de chapa, 
lo quese debea que los primeros se empleen 
principalmente con objeto de obtener las mayo- 


. res velocidades, mientras que los segundos para 


ascender rápidamente, hacer las mayores altu- 
ras posibles, así como para llevara bordola ma- 
yor cantidad de carga útil, lo que exige en am- 
bos que se vuele a grandes ángulos deincidencia 
y la resistencia de arranque delos monoplanos 
a grandes ángulos, es mucho menor que la de 
los biplanos cuando es igual la superficie de ala. 
Hecha, una comparación de los pesos por pie 
cuadrado entre alas cubiertas de tela y cubier- 
tas de chapa, se ha probado que hay muy poca 
diferencia en los pesosdeambas, siendo dicha di. 
ferencia a favor delala cubierta de tela, lo que 
se debe a que el peso de la triangulación interna 
y herrajes de ésta es casi el mismo que el pe- 
so total de la chapa. El peso por pie cuadrado 
de un monoplano equipado con alas rígidas de 
chapa, aumenta gradual y proporcionalmente 
con la extensión del ala, por lo que desde este 
punto de vista el monoplano resultaría desven- 
tajoso. Sin embargo, como se ha dicho con an- 
terioridad, por ser la resistencia al avance del 
monoplano mucho menor que la del biplano, 
este aumento de peso por pie cuadrado está de 
sobra compensado con la eficiencia del diseño, 
Las numerosas pruebas que se han verifica. 
do en la balanza para determinar la relación en- 
tre la sustentación y el arrastre de monoplanos 
y biplanos, han demostrado que la mayor parte 
de los biplanos tienen un promedio de 8,3; los 
monoplanos «Fokker» tienen la mejor relación 
de sustentación y arrastre de 10.2, 
El empleo del ala rígida evita una gran can. 
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" tidad de herrajes y alambres, y tiene, además, la 


gran ventaja de que se ahorra considerable 
tiempo tanto al ensamblar una máquina como 
al nivelarla. 

Con el sistema de alas generalmente conoci- 
do, se hace necesaria una constante revisión de 
cables, herrajes, etc.; además, el clima afecta 
tantoestas construcciones, que un simple cam- 
bio de temperatura puede desnivelar una má.- 
quina de triangulación externa, mientras que, 
tales desnivelaciones, no pueden existir en los 
aparatos que estén equipados con alas detrian- 
gulación interna ya sea cubierta de tela o de 
chapa. Otra de las ventajas que se obtienen con 


la triangulación interior, es que se obtiene ma- 


yor eficiencia aerodinámica, lo que contribuye 
a llenar la siempre creciente demanda de avio- 
nes de rendimiento máximo. Además, la omisión 
de herrajes y alambres reduce considerablemen- 
te la resistencia al avance; más aún, se ha pro- 
bado que las alas rígidas dan mayor protección 
a los ocupantes de las ináquinas en casos deac- 
cidentes, que las alas de triangulación exterior, 


puesto que los longuerones cercanos al fuselaje 


son mucho más fuertes que los de otros estilos, 
y los perjuicios ocasionados en una ala cantile- 
ver (rígida) pueden ser más fácilmente localiza- 
dos y reparados. 

Es un caso muy curioso que a pesar de ven- 
der alas rígidas de refacción a las diferentes com- 
pañías aeronáuticas que tienen aparatos nues- 
tros en su servicio, hasta la fecha no las hayan 
usado, pues aun en casos en que sus máquinas 
han tenido fuertes choques y caídas, las alas ori- 
vinales siempre han podido ser reparadas. La 
chapa da tal rigidez a todo el sistema, que en 
una ocasión chocó un aparato contra un árbol, 
éste penetró a través del primer longuerón, se 
deslizó sobre el borde de ataque hacia el centro 
de las dos alas, y tanto la chapa como el mon- 
tante trasero quedaron intactos. 

Cuando los talleres «Pokker» construyeron 
la primera máquina de alas rígidas en el año de 
1915, no solamenteencontró oposición por par- 
te de las autoridades científicas y militares, sino 


que la mayor oposición fué por parte de los pi- 


lotos mismos, quienes a consecuencia de que di- 
cha máquina estaba completamente exenta de 
cables, tuvieron desconfianza de volarla, y por 
cuyos motivos las autoridades de aquel tiempo 


no quisieron adoptar este sistema, aun a pesar 


de habérseles demostrado que dichasalas tenían 
suficiente resistencia según secomprobó por me- 
dio de pruebas de arena. Más tarde, y con el fin 


de que mi sistema fuera reconocido, coustruí un 


triplano pequeño, el cual equipécon alas rígidas 
cubiertas de tela. Al principio esta máquina no 


tenía montante alguno, pero con objeto de dar 


confianza a los pilotos, se le puso un montante 
en cada lado. Una vez hechos aleunos experi- 
mentos con dicho aparato, el sistema fué admi. 


rado y aplaudido tanto porlos pilotos como por 


los profesores, y de esta manera empezó una nue- 


va eraen la construcción de aeroplanos. 


Después se fabricó el primer biplano de alas 


rígidas, el cual era el prototipo del ahora bien 


conocido aparato D VIT, en cuyo modelo los 
montantes sencillos fueron reemplazados por 


4,—TOHTLI 


los montantes Ñ para tomar la totsión y laq:0 
alas de dicho aparato eran cubiertas de tela.=t 
Más tarde se construyó el D VII quees una es44 
pecie del monoplano de parasol y cuya máquinas 
fué la primera en tener la verdadera ala rígida; 
de tres chapas. -1 

Como se ha dicho, muchas fueron las prue 1 
bas de arena que se efectuaron antes de propo. :? 
ner este sistema a las autoridades militares para 
su adaptación. La práctica y experiencia obte 
nidas como resultado de tales pruebas, sirvió 
más tarde para calcular la resistencia adecuada ::1 
para longuerones de caja y alas que debieran ía- |! 
bricarse en lo futuro. E 

En la actualidad, los modelos D VII y DVIT ;+ 
son el prototipo del equipo moderno de losaero. |: 
planos civiles y militares de nuestro país. Como ;s 
cada día es mayor la necesidad de máquinas |s 
más veloces y con mayor capacidad de carga |: 
útil, se ha procurado el mejoramiento de losapa- |: 
ratos, y enla actualidad lo más perfecto que |: 
existe son los modelos D XI de caza con motor 
Hispano-Suiza de 300 H. P., el C IV de recono. 
cimientos con motor «Napier Lion» de450 H, P. 
y el D) XIII de bombardeo con igual motor. Los 
monoplanos se usan para fines comerciales, 

La eficiencia delos monoplanos puede serjuz- 
gada por los maravillosos vuelos que efectuaron 
los Tenientes McReady y Kelly con el «Fokker |. 
I* IV», cuya máquina tiene yna envergadura de |' 
712 pies y una superficie total de sustentación |. 
de 960 pies cuadrados. lil peso de dicha má. |.- 
quina es de 1,974 libras sin carga y se elevó de 
tierra con un peso total de 10,745 libras con un 
solo motor Liberty de 425 H.P.,a 1,700R, P.M. 

Los grandes monoplanos han demostrado 
ser de gran utilidad para el comercio; resisten |; 
toda clase de condiciones climáticas y su vuelo 
es fácil y seguro; las alas de chapa no se tuercen 
y resisten perfectamente el calor, la humedad y 
el hielo; pueden dejarse al descubierto en cual- 
quier clima sin deteriorarse. Los aparatos de 
esta construcción han sido adoptados en la ma- 
yor parte de las líneas aéreas continentales y 
nunca se ha sabido que a ellas se deban acci- 
dentes. , 

El ala rígida tiene ventajas excepcionales ': 
para la guerra dada su gran capacidad para lle- > 
vara bordo ametralladoras y bombas. Se han 
hecho algunas pruebas para demostrar que aun '. 
que los louguerones sean traspasados por las '. 
balas no porello pierden mucha resistencia, Más . 
aún, está perfectamente probado queen igualdad ; 
de cireunstancias, el ala rígida resistirá más los , 
perjuicios que se le pudieren ocasionar en el añe 
que cualesquiera ala de otra construcción. 

Raros fenómenos se han efectuado en los . 
monoplanos de esta construcción últimamente: . 
pues, cuando han alcanzado velocidades de 150 
millas por hora o más, se ha notado una trepi- 
dación de ala que es muy temida. Al principio 
no se pudo tener explicación alguna sobre las 
causas que motivaran tal fenómeno, pero más 
tarde se ha llegado a la conclusión de que dicha 
causa radica en la nivelación o balanceo de los 
alerones. | 

Este fenómeno fué observado por primera 
vez en Holanda durante un vuelo verificado en 


“sn monoplano semirrígido con cubierta de tela, 
“tiperteneciente a la Armada Real Holandesa. Al 
"efecto, el ingeniero Honing hizo un estudio deta- 
ado del fenómeno, sirviéndose para ello de un 
dtaparato pequeño construído a un quinto de esca- 

laenel túnel de aire, sobre cuyo estudio, fué leída 
ts; una acta en la Conferencia Internacional Aérea, 
'á durante el mes de junio pasado. En dicha acta 
les ge decía que teniendo un gran ángulo de ataque, 
Zi el mismo movimiento había sido observado en 
si las verdaderas máquinas y que, por no haber 


ix sido corregido a tiempo, dió lugar a que las bi. ' 


“á sagras de los alerones se rompieran, y el tenó- 
- meno se atribuyó a un par de vibraciones, ha- 

l. biéndose predicho de una manera mutemática 
«+ el período de vibración de alas y alerones de di- 
úl ferentes pesos. 
E Las anteriores predicciones concordaron 
iz conlos experimentos que más tarde se efectua. 
«s ron y en los cuales se demostró que el remedio 
“% para evitar dichas vibraciones era simplemente 
ut el del balanceo estático de los alerones, es decir, 
* que el centro de gravedad debía de llevarse a las 
+ bisagras, sobre las cuales viran. In efecto, se 
1 hizo esta alteración en el aparato en que se había 
= registrado el fenómeno, con lo cual, ya no fué 
¿+ posible hacer que sus alas vibraran. 
+ A consecuencia de la mencionada vibración 
1 deala y antes de que se hubiera encontrado el 
z remedio para evitarla, se registraron varios ac- 
« eldentes en otros países, siendo uno de ellos, 
¿ aquel en que se rompieron las alas metálicas de 
«+ Un aparato «Dornier Falke», durante el concurso 
" Militarde Madrid en el mes de febrero. Entre los 
"¡ demás accidentes, dos ocurrieron con máquinas 
+ «Fokker» construídas en nuestros talleres y de 
cuyas máquinas solamente construímos una 
ri docena. 
E ll fenómeno de que se trata. había ya sido 
Observado en dos ocasiones por el Jefe de nues- 
tro Departamento Científico y en máquinas de 
» diferentes modelos, cuaudo las mismas fueron 
» Torzadas a un gran ángulo de incidencia a gran 
z Velocidad. En dichos casos se observó que las 
alas tuvieron una vibración de 6 a 8 pulgadas y 

ue los controles se movían de izquierda a dere- 
ha de una manera violentísima. Al aterrizar 
' estas máquinas después del vuelo en que el fenó- 
Meno se registró, se notó que los cables de los 
+ Alerones estaban muy flojos, tanto que el bastón 
; Tenía un juego de izquierda a derecha de más de 
¿ Spulgadas sin que los alerones contestaran. 

A fin de traer el centro de gravedad a las bi- 
; Sagras de un monoplano de caza D X., se colo- 
- Caron algunas pesas de plomo en las puntas de 
las alasa fin de balancearlas estáticamente. los 
, Tesultados fueron absolutamente satisfactorios, 
pues se hicieron «piqués» de 3,006 pies de profun- 
. idad en el corto tiempo de un minuto o sean 
. 100 pies por segundo. Una vez hecho este arre- 
+ Eloen un aparato y a pesar de haberle sido aflo- 
: Jados los tensores, no se registró ninguna vibra- 
ción. Así, pues, ha quedado demostrado que el 
ala rígida no fué precisamente la causa de los 
; Accidentes a que me refiero. 

En la actualidad todos los monoplanos es- 
tán provistos de alerones estáticamente com- 
pensados. leu.nl sucede con los aeroplanos co- 


merciales, aunque en éstos se hace únicamente 
para darles mayor seguridad, pues siendo su ve- 
locidad ordinaria muy inferior a aquella en que 
se pueda registrar el fenómeno, no hay temor de 
que pudiera verificarse. 


CONTROLA BILIDAD 


He seguido con mucha admiración el gran 
interés que, al parecer, ha despertado la cues- 
tión de controlar un aparato a las velocidades 
de stall o menores. El profesor Jones manifiesta 
que no hay manera decontrolar una máquina que 


lleve la velocidad propia del stall, ano ser quelos 


alerones se agranden «a un grado ridículo. Es 
muy difícil definir cuál es la velocidad de un apa- 
rato cuando va en stall, pero tomando como 
base la definición del profesor Jones, la veloci- 
dad de stall es la velocidad mínima a que se hace 
posible un vuelo estático; segura mente se refiere 
con esto, a un vuelo horizontal. No obstante, es 
un error afirmar que un piloto no puede tener 
control sobre los aparatos modernos, cuando la 
velocidad que lleve requiera que el ángulo de in- 
cidencia sea aumentado a un grado extremo 
para lograr que su máquina se sostenga en el 
aire, pues afirmar esto sería ignorar las cualida- 
des de los aparatos modernos y la posibilidad de 
controlarlos en todo tiempo. 

Tómese, por ejemplo, el aparato D VII; esta 
máquina se puede volar con el motor puesto o 
quitado y con el bastón puesto hacia atrás has- 
ta donde sea posible, y no obstante, permanecer 
perfectamente controlables los timones, alerones 
y elevador. 

Cuando se vuela con la máquina puesta y se 
desee ascender, el stick o bastón debe erharse 
hacia delante, probándose con ello que el vuelo 
se efectúa en la segunda región. Con el motor 
quitado y echando el bastón hacia atrás, la má- 
quina hará vaulplanué con un ángulo agudo 
muy pronunciado y contra un viento de frente 
aparecerá como si estuviera estancada v des.- 
ciende verticalmente. La velocidad vertical es de 
12 a 14 pies por segundo, mientras que la velo- 
cidad horizontal es de 60 pies por segundo, dan- 
do un ángulo de descenso de 4% a 1 o sea de 12 
al4grados. (El mejor descenso de una máquina 
se hace con un ángulo de 8.3.) 

Dicha máquina es perfectamente controla ble 
y siempre que el aire no sea demasiado fuerte se 
la puede hacer aterrizar, de tal manera, que el 
empenaje toque tierra antes que el tren de ate- 
rrizaje. Durante el descenso, la nariz del aparato 
permanece hacia arriba completamente y el eje 
longitudinal de la máquina hace un ángulo de 8 
a 9 grados con el horizonte. Por lo tanto, el án- 
gulo de incidencia a que desciende la máquina es 
de 20 a 23 grados. Es de suponerse que dicho 
aterrizaje es bastante duro y que brinca mucho 
el aparato, pero, por otra parte, es fácil de hacer- 
se y aun ha sido recomendado a los pilotos mili- 
tares para que aterricen de esa manera cuando 
haya una neblina tan espesa que no permita dis- 
tinguir claramente el campo. Por supuesto que 
hasta cierto puntoes malo dicho aterrizaje para 
la máquina, y, por lo mismo, si faltando poco 
para tocar tierra se deseare cambiar la posición 
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vertical del aparato a fin de aterrizar como de 
costumbre, deberá empujarse el bastón hucia 
adelante. Esta es una forma de volar muy co- 
máún entre los pilotos militares quienes «a conse- 
cuencia de la bajísima velocidad llaman a este 
vuelo «eycling» o sena, andar en bicicleta. Se des- 
prende de lo anterior que la máquina no puede 
entrar en stall y que es, además, fool-proof. 

Al efectuarse un vuelo de esta naturaleza no 
hay tendencia alguna a capotear y la controla- 
bilidad del timón es tan perfecta, que la máqui- 
na puede balancearse de un ludo a otro, simple- 
mente moviendo el timón de igual manera sia 
que por ello entre la máquina en barrena. 

Las máquinas D VII pueden entrar en ba- 
rrena si se desea, y en tal caso, se le debe dar 
todo el elevador y el tinión interior, y para salir 
de la barrena busta que este último se quite. 

Todas estas admirables cualidades de vuelo 
están reunidas en los aparatos «Fokker», los 
que pordichas razones se consideran fool-proof; 


Publicación oficial mensual de los Servicios Aéreos 
de los Estados Unidos de América 


WASHINGTON, D. €. 


Esta interesante revista ha cumplido el quinto año de su publicación, 
habiéndose dedicado desde sus principios a tratar todos los asuntos 


_ relacionados con la aviación militar y comercial. 


más aún, estas mismas cualidades son indirecta 
mante el resultado del uso de las alas rígidas. 

Como expliqué anteriormente, los longuero. 
nes de triangulación ulta, requieren un perfil 
erande de ala y una ala gruesa da un perfil bien 
redondeado. Es para mí muy incomprensible que 
estas circunstancias sean desconocidas, puesto 
que una buena cantidad de máquinas D VII fue. 
ronenviadasa Iuglaterra después del armisticio, 
y más aún, que el fenómeno de autorotación de 
alas, fué descubierto huce mucho tiempo por el 
profesor Bairstowe. 

Desde un punto de vista de métodos de cons- 
trucción, señores, temo haber dicho a ustedes 
poco que no supieran, pero les he manifestado 
las dificultades queal principio tuvimos para lo. 
egrar la adaptación del ala rígida y las cuales 
hemos vencido completamente. Espero haber 
podido tener interesada su atención por corto 
tiempo y les doy las gracias por haberme invi- 
tado a dar esta conferencia. 


| Taller de niquelar y hoja- 
latería para automóviles 
ENRIQUE ARGÚELLES GUERRERO 


Av. Independencia núm. 67. México, D. F. 
Se niquela, pavona, dora, platea y co- 
briza. — Compostura de Radiadores, 
— Salpicaderas y Carrocerías. — 


La casa más antigua del ramo”, fundada 
enelañode 1908. Composturas de armas. 


México, D. F. 


GUANTES PARA BOX | Muy pronto tendrá usted el pla- 


cer de escuchar los mejores ro- 
llos para pianola que van a pro- 
ducirse en la República Mexicana 


THE STAR 
ES LA NUEVA MARCA 


¡lí PA NR — y -— --- -qo - -- 


juego de cuatro 


desde $15.00 
“SPAULDING” 


(La casa que todos cunocen. ) 


2* Capuchinas 57. México. 
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electricidad para Automóviles 


Taller paracomposturas e instalación 
de motores, dinamos y magnetos 
Especial atención en sistemas 
de ignición modernos. 
ENRIQUE A. OLIVARES 


Independencia 71—F. 


“FLIGHT” 


El primer semanario de Aviación en el mundo 


“FLIGHT” sirve subscripciones a sus 
lectores extranjeros, libres de porte | 
postal a los precios siguientes: | 


Por tres meseS....... .... $0, 
Por seiS 3, ....o . .... 16.6 


Por doce , .. ........ 330 


Toda correspondencia debe ser dirlgida 
a ''Flight'” 36 Great Queen St. 
Kingsway W. C. 2 
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ACCIDENTES E INSPECCIÓN EN LOS ESTADOS UNIDOS 


Como es probablemente bien sabido, los ls- 
tados Unidos noratificaronta Convención Inter- 
nacional del Aire, y en ese país no hay actual. 
mente Reglamentación de Navegación Aérea, no 
hay inspección oficil de licencias de aviones, de 
pilotos, v aeródromos Cualquier persona es en- 
ternmente libre de volar toda clase de avión 
que tenga A su alcance y llevarlo cuando y don- 
dequiera, y esta libertad se extiende hasta trans- 
portar pasajeros ya por paga o recompensa en 
utra forma. 

Considerando el estado de cosas en este país 
eu el que un gobierno paternal trata a un futu- 
ro piloto como a un individuo evidentemente 
suspicaz y que prácticamente prohibe todo lo 
que se refiere a vuelos privados, podría imagjl- 
varse que los listados Unidos formaría un cam- 
po ideal para el desarrollo del interés general en 
aviación y para el progreso rápido de la avia- 
ción civil y comercial. Desgraciadamente esto 
no es así., | | 

llGubierno Americano no ha intentado pre- 
cisamente restringir la aviación civil; ha hecho 
la aviación privada: tan barata, tan sencilla y 
tan eel: cuanto ha sido posible. Cuando 
la última guerra europea tocó su fin, América 
tenía una gran cantidad de aviones sobrantes 
así cumo este país y el Gobierno Americano se 
vió con el problema de disponer de una gran 
cantidad de aparatos y refacciones de aviación 
para su realización con las pérdidas menos sen- 
sibles para él. Estando, sin embargo, en un esta- 
do de pobreza mucho menor del que se encon- 
traban sus asociados europeos, no hizo esfuerzo 
para obtener en el mercado un precio razona- 
ble para sus refacciones sobrantes de aviación, 
sino que procuraron deshacerse de ellas a cual. 
quier precio y en el menor tiempo posible, y más 
aún, pudo descubrirse que lo que no podía ven- 
der pronto lo tiraba en montones para que se 
pudriera. 

En consecuencia, es posible aparentemente ir 
en América a uno de esos graudes montones de 
desperdicio y por el equivalente 9d (9 peniques 
36 cs.) juntar todas las partes componentes in- 
clusive el motor de las máquinas del tipo J. N. 
4 M otras similares abundantes. Las partes así 
adquiridas pueden ser ensambladas, las partes 


De “The Aeroplane.” 


flojas y sueliasamarraidas con cáñamo y los ea- 
bles de vuelo reemplazados por alambres recogi- 
dos de la cerca más próxima, llenar los tanques 
de esencia y aceite y en este estudo intentar lun- 
zar la máquina al aire. 

No hay ninguna razón para que aquellos 
que desean cometer un suicidio de esta manera 
especial, sean disuadidos de que no lo -hagan; 
sin embargo, no hay nada que evite alos pro- 
pietarios de máquinas de esta clase que lleven a 
bordo a inocentes personas del público, que no 
se dan cuenta del peligro y que sin embargo pa- 
an su pasaje. 

Como consecuencia de todo esto, casi cual- 
quiera puede organizar en América una compa- 
nía para dar vuelos de recreo, y que siendo el 
país tan grande es enteramente fácil y posible 
para dicha compañía, después de haber matado 
varios pasajeros en alguna localidad y haber- 
se hecho como consecuencia impopular, irse a 
otro lugar en el que ignoran sus fechorías y con- 
tinuar su trabajo. Aparentemente, una cuota de 
5.00 dólares por vuelo y por pasajero es muy 
fácil de obtener en algunas pequeñas poblacio- 
nes en las que el costo de mantenimiento de las 
máquinas es muy poco y, por consecuencia, es 
un negocio productivo mientras dura. 

Negociaciones que explotan el vuelo en esta 
forma son conocidas en América con el nombre 
de «Gypsy Fliers» (aviadores ambulantes) y sus 
actividades están causando justas preocupacio- 
nes alos que se interesan seriamente por la 
Aviación en América. 

Según el American Aircraft Yenr Book de 
1923, hubo en América desde el 11 de octubre 
de 1921, hasta el 11 de octubre de 1922, 129 
negociuciones de aviación legalizadas, esto es, 
con su razón social o individual, con expresión 
de domicilio y de responsabilidad financiera de- 
finida, cuyas compañías o negociaciones tenían 
en servicio de 600 a 650 aparatos, los que vola- 
ron aproximadamente un total de 3,000,000 de 
millas (£.840,000 kilómetros). Entre estos vue- 
los hubo doce accidentes de seriedad que condu- 
jeron a siete defunciones. Durante el mismo pe- 
ríodo se estima que los «Gypsy Fliers» operaban 
aproximadamente en mismo número de aero- 
planos (550 a 600) recorriendo el mismo kilo. 
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metraje, habiendo causado 126 accidentes en 
los cuales se cuentan 62 defunciones y 100 lesio- 
nados. De estos accidentes, 46 fueron originados 
por falta de pilotaje; 36 por apuratos y moto- 
res defectuosos, y 39 por acrobacia imprudente. 
Bajo estas circunstancias no debemos sor- 
prendernos de que lis negociuciones de aviación 
legalizadas en América, encuentren difícil per- 
suadir al público de queel vuelo es razonalle- 
mente seguro, o hacer cualquier clase de progre- 
so rápido en el desarrollo del Transporte Aéreo 
Civil. La industria de la aviación se está esfor- 
zando por que huya una acción legislativa que 
venga a resguardar los intereses de las compa- 
ñías responsables y reglamentar las mulévolas 
actividades de los irresponsables «Gypsy» avia- 
dores ambulantes. La evidencia parece mostrar- 
nos que en el curso del tiempo sus peticiones se- 
rán oídas y que la reglamentación de la aviación 
civil por el Gobierno no dilatará mucho en que 
se establezca en términos más o menos similares 
a aquellos en vigor en otros países que han yin 
ratificado la Convención Internacional Aéren. 
Los hechos delineados anteriormente son 
argumentos de peso en favor del estricto con- 
trol que el Gobierno tiene sobre todos los vuelos 
civiles que existen actualmente en este país. ls 


obvio el grandísimo deseo de que haya suficien- : 


te control sobre la aviación para garantizar la 
seguridad al público. Las presentes dificultades 
en los Estados Unidos no son sin embargo de- 
bidas únicamentea la falta de control. La falta, 
en primer lugar, estriba en el Gobierno mismo al 
permitir que compradores diversos adquieran 
estos sobrantes de aviación tan peligrosos. Y la 
Iudustria Americana de A viación tiene justa ra- 
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zÓón y está en su perfecto derecho de pedir a la 
legislatura una reglamentación sobre la mute- 
ria para acabar con el estado actual de cosus 
del que a la postre ella es la responsable. 

ero tendrán buen cuidado de andar pru- 
dentemente en este asunto. Los Departamentos 
de] Gobierno Americano, si uno diera crédito a 
lo que asientan los Manufactureros Americanos 


de Aeronaves, son tan faltos de moralidad co- 


nio los de cualquier otro país, Y si la Industria 
Americana deja el futuro de la Aviación Civil en 
las manos de la Junta Aeronáutica Civil, llepra- 
rán a la conclusión de que las cosas se pondrán 
peor de como se encontraban en un principio. Y 
si ellos tomaran una moderada sugestión busa- 
da en la experiencia bretona, dejémoslos que 
sacudan cielo y tierra para gurautizar una li- 
bertad privada del inVAviduo, para que se maten 
en Un aeroplano con la misma libertad que a::- 
tualmente se les permite que se muten en o de- 
bajo de un automóvil. 

Parece pertinente hacer observar, que en los 
Iistados Unidos de América, es poca la impor- 
tancia que dan alos accidentes aéreos, pues es- 
tán perfectamente compenetrados de que, este 
arte, el más arriesgado, le tiene reservuda a la 
humanidad cruentos sacrificios. 

En México, como buen país latino, se co- 
menta por mucho tiempo un accidente aéreo y 
quiere probarse con estos casos que nos hall«.- 
mos poco capacitados para alternar con las 
naciones más aventajadas en la conquista del 
aire. 

«Tohtli» no se cansará de alentar el valiente 
ánimo de nuestros hombres águilas y estimular 
la labor de nuestros abnegados constructores. 


EL GRAN ESFUERZO DE LA INDUSTRIA FRANCESA HACIA 
LOS MOTORES NUEVOS 


En estos últimos años no han sido cons- 
truídos motores de aviación de acuerdo con 
principios nuevos. 

La realización mecánica no presenta ca- 
rácter alguno de novedad. Ningún resultado 
práctico han dado las concepciones ni las cons- 
trucciones que se han dado como nuevas. En 
suma, el motor de explosión, de cuatro tiempos 
y de esencia de enfriamiento por agua, sigue 
siendo aún, en su concepción y su construc- 
ción, el motor de aviación por excelencia. 

Conviene hacer notar que la política 
adoptada desde hace algunos años por los di- 
rectores técnicos de la aeronáutica, en lo que 
concierne a la construcción de los motores, co- 
mienza a producir sus efectos. Ya ganamos el 
terreno que nos habían hecho perder los ingle- 
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ses y pronto dejaremos atrás a los americanos. 
Nuestros motores más recientes: 


Salmson, Lorraine, Farman, Renault, His- 
pano, etc., se revelan como esencialmente dura- 
bles, y la duración de sus servicios pasa ordina- 
riamente de 100 horas antes desu revisión. En 
fin, la ligereza queda reconocida como su cua- 
lidad primordial. 

Los progresos alcanzados afectan a los 
puntos siguientes: 


1% Aplicación a tipos de motores nuevos 
de los principios de la sobrecompresión y del 
sobreescariamiento en vista de una mejor uti- 
lización con la altitud. 

2? Mejoramiento de los tipos de motores 
existentes de acuerdo con la experiencia de los 


al 


lat: 


, 
; | 5 . 
ensayos de larga duración, tanto en reposo como 
en vuelo, para aumentar su robustez. 


9% Realización de motores poderosos (po- 
tencia superior a 500 caballos de vapor) en la 


= 


MEJORAMIENTO DE LA RESISTENCIA 


Este mejoramiento es el principal cuidado 
del constructor de motores. E 


Motor Hispano 450 C. V. de 12 cilindros en V. visto por su parte posterior.(tres cuartos de posición). 


concepción actual del motor francés: enfria- 
miento por agua, hélice en posición directa, 
disposición de los cilindros en estrella o en do- 
ble y triple hilera (disposición en V). 


SOBRECOMPRESION Y SOBRELESCA RIAMIENTO 


La aplicación de los principios de la so- 
brecom presión y del sobreescariamiento viene 
a calcular para una altitud de utilización de- 
terminada. | 

La sobrecompresión permite el rendi- 
miento técnico máximo a esta utilidad, el so- 
breescariamiento permite el llamamiento máxi- 
mo a esta misma utilidad, a fin de conservar 
un tanto de fatiga uniforme, el motor debe 
funcionar a carga reducida (subalimentado) a 
altitudes inferiores a la de utilización. La re- 
ducción del régimen en las bajas altitudes está 
obtenida por limitadores de admisión automá- 
ticas. Estos dispositivos permiten una admi- 
sión reducida, pero progresivamente creciente, 
de los gases, desde el suelo hasta la altitud de 
utilización. A partir de esta altitud, el motor 
funciona a plena admisión, como un motor or- 
dinario. - e y 


Gn 


b- - ' 1 


Los americanos nos han precedido en esta 


vía. Han encontrado que el ensayo de recep- 
ción de 50 horas, que imponemos siempre alos 
motores prototipos parece notoriamente insufi- 
ciente. Actualmente la prueba que imponen a 
sus productos consiste en un ensayo de dura- 
ción de 300 horas. 

Han llegado así a perfeccionar motores 
cuya resistencia alcanza a ese tiempo. i 

Ensayos metódicos que llegan hasta: la 
ruptura les permiten determinar la capacidad 
de resistencia de las diferentes piezas. De esta 
manera han podido reforzar las partes débi- 


les y escariar las partes fuertes, procediendo, : 


en general, a una repartición más juiciosa de 
la materia, sin aumentar el peso. Por el contra- 
rio, han podido construir modelos de un peso 
menor de O kg. 800 por caballo de vapor, 
como el Curtis D. 12,375 e. y. 

Están ensayando un motor 775 c. y. de 
40 litros de «cilindrada» y que pesa solamente 
O. kg. 700 por c. v. Estos resultados son no- 
tables si se tiene en cuenta el hecho de que es- 
tos motores sufren una prueba de 300 horas de 
funcionamiento a plena carga. Sus ideas direc- 
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trices de construcción son análogas a las nues- 
tras, pero las aplican de un modo más absoluto 
y más racional. «Vibrequines» y «cárters» lar- 
gos son por fuerza pesados, flexibles y poco re- 
sistentes. Para contener un volumen determi- 
nado de gas, un pequeño número de cilindros 
de fuerte escariaje exige menos metal que un 
gran número de cilindros de pequeño escariaje, 
lógicamente interpretado, no es contrario a la 
idea de robustez. 

Los progresos resultarán, porconsiguiente, 
sobre todo, de una apropiada disposición de los 
cilindros, de la reducción de su número y.del 
acortamiento del cárter y el vibrequín. 

No estamos muy lejos de los resultados 
obtenidos por los americanos. En el curso del 
último año, se han hecho serios progresos en 


este terreno. El método empleado por las ca- 


sas Lorraine, 400-c. v. y Salmson 200 c. v., es 


análogo a sus perfeccionamientos sucesivos de 


los tipos existentes (Lorraine 370.c. v., Salmson 
230 c. v.), según los resultados de ensayos me- 
tódicos efectuados tanto en el banco de expe- 
riencias cuanto en el aparato volando. El mo- 
tor Lorraine, 400 c. v. ha resistido con éxito 
un ensayo de resistencia de 200 horas. (El 
peso por caballo de estos dos tipos de motor no 
pasa de 1 kg.) Por-último, los ensayos de mo- 
tores más recientes permiten afirmar que en 
esto poco nos aventajan los americanos. | 


Motor Salmson C. M. 18 de 50 C. V. visto por su parte posterior; 
- tiene 18 cilindros en 2 estrellás de 9. 
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REALIZACION DE MOTORES PODEROSOS 
Este punto está siendo considerado muy 


“seriamente. Numerosos tipos 690 c. v. se han 


construído (Renault, por ejemplo). Sin em- 
bargo, un solo motor de potencia superior a 
600 c. v. ha sido aprovechado. El interés de 
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Motor Lorraine, 450 C. V. visto lateralmente, de doce 
cilindros en W. 


los motores de gran potencia, 600 a 900 e. y., 
es primordial. El equipo de los aviones de 
gran transporte (carga, bombardeo), no puede 
ser provisto más que con esos motores. Se ha 
probado, en efecto, que la multiplicidad dema- 
stado grande de los motores presenta práctica- 


mente inconvenientes serios. En la construe- * 


ción de tipos semejantes de motores dos 
concepciones se presentan: 

a). Motor de arreglo ' directo, régimen 
lento de rotación del árbol (peso máximo por 
caballo, 1 kg. 300); E 

6). Motor demultiplicado régimen rápido 
de rotación del árbol (peso máximo, 1 kg. 200). 

El problema de la demultiplicación seim- 
pone de distinto modo para los motores de gran 
potencia (700, S00 y 900 c. v.) que para los 
de potencia media (300, 400 y 500 c. v.). 

La ventaja del motor demultiplicado re- 
side en el hecho de que permite el rendimiento 
del motor máximo (gracias a la velocidad de 
rotación elevada del vibrequín) y un rendi- 
miento de hélice óptimo (por la presencia del 
reductor). Bajo el solo punto de vista del ren- 
dimiento del propulsor, es de interés tener so- 
bre ciertos aviones, un régimen de rotación de 
hélice lo más lento posible, sin embargo, razo- 
nes de comodidad (diámetro de la hélice) hacen 
que sea difícil admitir velocidades inferiores a 
300 vueltas. Por lo que concierne al rendi- 
miento y velocidad de la hélice, el intervalo 
J00-1-200 vueltas parece lo más ventajoso. 
Con el objeto de realizar la potencia más ele- 
vada, el motor demultiplicado trabaja a la máxi- 
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ma velocidad posible. Ahora bien, si se llega 
a impulsar motores de 300 a 400 c. v. hasta 
2,000 y 2,200 vueltas, parece difícil para los 
motores de más de 700 c. v. pasar 1,800 a 1,900 
vueltas. Para tales potencias y tales regímenes 


Motor Hispano 450-500 C. V., de 12 cilindros en W., visto por 
delante (tres cuartos de posición). 


las fuerzas de inercia (alternativas y centrífu- 
gas) alcanzan, en efecto, valores considerables; 
de modo que la conservación de cierta propor- 
ción fija de fatiga uniforme exige la reducción 


de la velocidad del árbol. (Si se compara, en 


efecto, motores geométricamente semejantes, 
pero de potencias diferentes, se prueba que las 
fuerzas de inercia crecen como la cuarta poten- 
cia de la relación de similitud.) 

Además, en el estado actual de la cons- 
trucción de las hélices, el aumento de la po- 


- tencia entraña un límite de la velocidad de la 


hélice. Para un escalonamiento de potencias de: 
600, 700, 800 y 900 c. v.,las velocidades máxi- 
mas admisibles para la hélice (correspondiendo 
alaproporción máxima de fatiga) son de 1,500, 
1,300, 1,200, 1,100 vueltas. 

- De lo que precede podemos deducir: 


1? Para el motor decuplicado de potencia 
superior a 700 c. v.: necesidad de un régimen 
de rotación del vibrequín inferior a 1,800 vuel- 


tas (a fin de reducir las fuerzas de inercia), y 


necesidad de un régimen de rotación de la hé- 


lice, próximo a 1,000 vueltas (para no alcan- 


zar diámetros de hélices exageradas). 

2? Para el motor de arreglo directo de po- 
tencia superior a 700 c. v.: necesidad de no 
pasar un régimen de rotación de 1,200 vueltas, 
y esto con el objeto de conservar para la hélice 
ina proporción aceptable de fatiga. 

En ambos casos, la obligación de quedar 
en el intervalo 1,000, 1,200 para el número de 
vueltas de la hélice, debe obedecerse. 


> -_ 


Por lo que se refiere al rendimiento del. 
“propulsor, la ventaja del motor demultiplicado 


sobre el arreglo directo aparece como poco im- 
portante. Pero si lo consideramos en relación 
con la resistencia, debemos reconocer una su- 
perioridad neta del motor de arreglo directo. 

Los factores de la fatiga de las piezas son, en 
efecto, el acoplamiento y la velocidad de rota- 
ción del árbol. Kin las dos concepciones, la fa- 
tiga debida al acoplamiento es sensiblemente del 
mismo orden; la que resulta de la velocidad de 
rotación es, evidentemente, más elevada en el 
motor demultiplicado. 

Además, las cuestiones delicadas que se 
tienen que resolver desde que se abordan los 
grandes escariajes y las fuertes potencias (fun- 
cionamiento de las válvulas, etc.) presentan con 
el motor de arreglo directo de régimen lento, 
soluciones más fáciles que con el motor demul- 
tiplicado de régimen lento. 

Notemos, además, que la solución que pre- 
conizamos: realización de motores potentes de 
arreglo directo, presenta para un lejano porve- 
nir mayor interés. La utilización de motores 
potentes de regímenes semirrápidos, y aun rá- 
pidos, debe ser considerada a una época más o 
menos próxima. | 

ls necesario que la construcción de héli- 
ces haga pronto en Francia serios progresós. 
ls, en efecto, la proporción de fatiga de la ma- 
dera lo que limita progresivamente el régimen 


Motor Farman C., V. de 18 cilindros en W., visto por delante 
(tres cuartos de posición). * 


de rotación a medida que la potencia se eleva. 
Las hélices metálicas permitirán. velocidades 
de rotación mucho más elevadas que las de ma- 
dera. Losamericanos construyen hélices en du- 
raluminio forjado que, montadas sobre un mo- 
tor de 500 c. v., pueden funcionar a 2,200 
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vueltas, en tanto que para una misma potencia 
estamos limitados a 1,000 vueltas con una hé- 
lice de madera. Es necesario, además, que la 
velocidad de los aparatos, aun los más lentos, 
pase al estado crítico de 200 km. por hora. El 
motor demultiplicado no es, en efecto, venta- 
joso sino para los aparatos lentos. Se puede 
esperar que dentro de algunos años, por un es- 
tudio cuidadoso de las formas y los perfilamien- 
tos, todos los aviones, hásta los que llevan 
mucha carga de bombardeo o de transporte, 
pasarán de 200 km. por hora. Para tales velo- 
_cidades la demultiplicación del motor no pre- 
sentaría ningún interés. El reductor tendrá, al 
contrario, todos sus inconvenientes de princi- 
pio: pesadez del block motor, inseguridad de 
funcionamiento, etc. 

Esta concepción del motor potente de arre- 
- glo directo y a régimen rápido puede, actual- 
mente, parecer audaz y no susceptible de apli- 
cación inmediata, pero constituye la verdadera 
solución del porvenir. 

Nuestros constructores parecen haber 
comprendido el problema de esta manera. 

Los tipos de 600 c. v., construídos en estos 
últimos años son una excepción. Es de desear 
que para los motores que van a construirse de 
800 a 900 c. v., nuestra construcción quede 
orientada hacin la realización de tipos semejan- 
tes: régimen lento o semirrápido. Será posible, 
cuando el progreso aeronáutico lo permita, dar 
a estos motores regímenes más elevados, lo que 
no requiere más que el empleo de ciertos ór- 
ganos. 


EXAMEN DE LOS DIFERENTES 
TIPOS EN CONSTRUCCION O EN ENSAYO 


Nuestro examen se hará, evidentemente, 
sólo sobre los tipos que entran en la construe- 
ción mecánica clásics. 

Sin querer discutir el interés y el valor de 
los motores llamados especiales, comprobamos 
simplemente que la mayor parte fueron estu- 
diados antes de la guerra y que ahora ninguno 
ha dado resultados prácticos interesantes. 


MOTORES FARMAN 


La casa Farman es una de las pocas que 
quedan fieles al motor de reductor. Jl motor 
demultiplicado no ofrece serias ventajas más 
que sobre los aparatos poco rápidos: (velocidad 
inferior a 200 y aun a 180 km. por hora.) Re- 
conozcamos que los motores Farman de reduc- 
tor pueden ser muy útiles en el período de 
transición que tenemos que franquear, en tanto 
que tengamos aparatos lentos (aviones o hidro- 
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aviones), de bombardeo o de transporte. Más 
tarde, dada la solución mecánica adoptada por 
la casa Farman, la supresión del dispositivo de 
demultiplicación podrá ser efectuada muy sim- 


plemente. Es cuestión de política que los in- 
genieros de esta casa parecen haber perfecta- 
mente comprendido. 

La casa Farman ha construído dos series 
de motores: 400 e. v. y 600 c. v. La disposi- 
ción de los cilindros es en W, tres hileras de 
4 en el 400, y tres de 6 en el 600. 

La característica principal de sus cons- 
erucciones es la solidez: las piezas esenciales son 
cuidadosamente culculadas y equilibradas para 
reducir su proporción de fatiga. Por lo demás, 
la diferencia de 100 c. v. que existe para los 
dos tipos de motores entre la potencia máxima 
y la potencia nominal, es una prueba de que el 
motor trabaja a una proporción de fatiga muy 
reducida y que es susceptible de una larga du- 
ración de servicio. 

Como detalles de construcción señalare- 
mos: vuelta al sistema de distribución por tallos 
einvertidores con árboles de dientes en el «cár- 
ter», 

Las ventajas de esta solución son las si- 
guientes: dos árboles de dientes bastan para 
operar tres series de cilindros; además, los ci- 
lindros pueden quitarse fácilmente sin que la 
distribución sufra trastorno. 

Por último, los motores Farman consti- 
tuyen un progreso por el cuidado en la colo- 
cación de los órganos auxiliares. El motor ha 
sido calculado para ser el único generador de 
energía a bordo del avión: una instalación eléc- 
trica de generatrices asegura el alumbrado, la 
calefacción, y en general, el funcionamiento de 
los aparatos de T. $, F. 


MOTORES PANHARD 


La casa Panhard ha terminado, a prin- 
cipios del año de 1923, la construcción de una 
corta seriede motores 500 c. v.dearreglo directo 
sobrecomprimidos y sobreescariados. Uno de 
estos motores ha resistido un ensayo de larga 
duración en condiciones muy satisfactorias. 

Il motor Panhard constituye, a nuestro 
entender, un progreso efectivo, porque ha sido 
detenidamente calculado y construído para una 
utilización de 3,000 m. 

Es la primera vez que vemos aplicados en 
un motor poderoso, de manera completa, los 
principios de la supracompresión y de sobre- 
escarizaje. 

Ue. 
(Continuará. ) 


Los innumerables peligros del dirigible comercial 


POR ROBERTO GUERINMN 


Hace más deun año, «AÁLAs» me hacía el 
honor de publicar la requisitoria por mí hecha 
contra el globo dirigible. En ella añadía yo, 
porque tal era mi convicción, basada tanto en 
la técnica como en el razonamiento: «En el es- 
tado actual de esas máquinas, todo dirigible 
está, fatalmente, condenado a un desastre». 

La pérdida del «Dixmude», de tipo «Zep- 
pelin», 
en Francia por ingenieros especialistas y obre- 
ros alemanes, ha hecho que se reanude el de- 
bate. 

Deploro esta pérdida, como la hubiese de- 
plorado si fuera otra la nación que la sufriera. 

Lloro la muerte espantosa desus cincuen- 
ta franceses, como hubiera llorado la de cin- 
cuenta bravos de otra nacionalidad, como he 

lorado las de los hombres del «R. 38», de 1n- 
glaterra, y las del «Roma», de los Estados 
Unidos. 

¿Nos estará ad el papel de Casan- 
dras toda nuestra vida, sin conseguir que se 
nos escuche, sin lograr hacer oír la voz de la 
razón? 

¿Será preciso repetir, incansablemente, 
que todo dirigible rígido, semirrígido o flexi- 
ble, inflado con hidrógeno o con helio, está, fa- 
talmente, condenado a la destrucción, sea por 
el fuego o por la tempestad, desde el mismo 
momento que se exija de él franquear distan- 
cias de muchos millares de kilómetros? 

¿Cuántos dirigibles quedan de los nume- 
rosos construídos desde 1902? 

Dos: el «Méditerranée», que pertenecea la 
marina francesa, y el «Shenandoah», último 
producto de la familia de los rígidos, entre- 
gado, a cuenta, a la marina americana. 

Pero se está terminando en Friedrichsha- 
fen, antes de traspasar a los Estados Unidos 
los talleres de Zeppelin, una réplica del «She- 
nandoah», el «Z. R. 2»;se acaba, en Italia, la 
fabricación de un semirrígido; se ha puesto en 
astillero un rígido en Inglaterra. 

Me es muy penoso añadir a todo esto: 
¡Cuántas catástrofes futuras! 


Los Estados Unidos e Inglaterra no han 
abandonado el principio de la explotación co- 
mercial en dirigible. Sostenida por cierta pren- 


construído en Alemania y reparado ' 


(Tomado de “Alas.””) 


sa, que tiene más entusiasmo que experiencia, 
los americanos proclaman que el traspaso delos 
talleres «Zeppelin» a los listados Unidos, será 
la señal de un rápido desarrollo de los trans- 
portes en dirigible, | 
«¡Se irá de Nueva York a San Francis- 
, de Nueva York a Buenos dires.. ptes , 


He ahí lo que se escribe. 

¡Buena suerte tengan los infortunados via- 
jeros que, desde el momento en que se insta- 
len en la cabina—salón del dirigible—habrán 
hecho el sacrificio de sus vidas, y se pregun- 
tarán ansiosamente en qué intersección de lon- 
gitud y latitud encontrarán el supremo reposo! 
No cabe vacilar en decir que son viajes para 
condenados a muerte. 

Menos optimistas, los ingleses se atienen . 
actualmente al proyecto del comandante Bur- 
ney, decidido a unir Cardington, cerca de Bed- 
ford, con Egipto. Sin embargo, el comandante 
Burney se propone realizar un cierto número 
de experiencias antes de lanzar su dirigible co-: 
mercial. 

Todo el mundo comprende que el comer- 
cio no es, en muchos casos, sino una pantalla 
tras de la cual se esconde un pensamiento mi-. 
litar. Inglaterra se pasaría muy bien sin diri- 
giblessi los Estados Unidos no los hiciera cons- 
truir. Estas dos grandes naciones, separadas 
por un océano de 2,000 millas marinas, tie- 
nen una tendencia, muy natural, a observar. 
una reciprocidad en lo quese refiere a los prin- 
cipios de ataque y de defensa. El almirantazgo 
inglés sonríe cuando se le habla de dirigibles; 
el almirantazgo americano mueve la cabeza y 
se preocupa de no agitar la opinión pública, 
inquieta, que tome en serio eso del balidor 
mastodonte que debe, preceder a las flotas de 
guerra. 

Los viajes futuros de los dirigibles mili- 
tares americanos e ingleses, bajo el pretexto 
de exploraciones, paseos, tráfico comercial, 
etc., no serán, en realidad, otra cosa que ex- 
periencias hechas sobre terrenos o extensiones 
de aguadeun posible valor político para el por- 
venir. Tendrán, al menos, esta cualidad de ser 
realizados a la vista y conocimiento de todo el. 
mundo, al contrario de los rasds que los ale- 
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manés habían efectuado misteriosamente antes 
de la gran guerra, hasta las proximidades de 
Hull y por cima de la isla Sheppey. 

Estos armamentos justifican, a veces. gas- 
tos cuantiosos, que una nación pródiga puede 
permitirse en atención a su seguridad, cual- 
quiera que sea el enemigo eventual. No puede 
decirse que Inglaterra se arma contra los ls- 
tados Unidos, ni que Norteamérica adopte pre- 
cauciones contra la Gran Bretaña. Sin em- 
bargo, estas dos naciones, rivales próximas en 
el Atlántico, tienen necesidad deemplear en su 
juego las mejores tretas. 

¿Creen ellas —y la nación americana más 
que la inglesa—que los dirigibles son unos 
agentes ideales para los reconocimientos en 
plena mar? 

Dejémosles esta ilusión, porque por enci- 
ma de la inmensidad del Atlántico, limitado 
al. Norte por Islandia y al Sur por la ruta Per- 
nambuco-Dakar, se precisarían centenares de 
dirigibles para explorar una extensión tan 
vasta, al paso que el medio más práctico de ex- 
ploraciones consiste en una escuadra cuya van- 
guardia y flancos vayan protegidos por las 
unidades aéreas que vayan en un buque trans- 
portaaviones. 

Muy mucho me guardaré de discutir de 
estrategia y táctica, habiendo otros más califi- 
cados que yo para ello. No obstante, me per- 
mito declarar que considero el dirigible naval 
como un lujo, destinado a aturdir la imagina- 
ción popular. 

Esta y no otra cosa es la finalidad que el 
Ministerio de Marina se ha señalado al pre- 
parar para el verano próximo, a pesar de las 
vehementes observaciones del comandante pi- 
loto Mac Crary, del comandante Weyerbacker 
y del ingeniero alemán Heinem, el viaje al 
Polo Norte del dirigible «Shenandoah». 

¿Se sabe que, según el programa fijado por 
el almirante Moffet, director de la Aeronáu- 
tica marítima americana, el dirigible deberá 
recorrer 18,200 kilómetros, teniendo en total, 
como puntos de estacionamiento los postes de 
amarre de Fort Worth, en el cual el «She- 
nandoah», será aprovisionado de helio; de 
Seattle, de Nome, y además de los postes 
de amarre colocadossobre dos buques, uno, lle- 
valo cerca de Point Barrow (Alaska) y el otro 
anclado cerca del Spizberg? 

¿No se dice que el «Shenandoah» después 
de marchar a la gloriosa aventura del Polo, irá 
después a hacerse coronar de laureles a Ingla- 
terra? ¿No es esta la meta militar que yo ex- 
ponía ahora mismo? | 
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Pero, sin embargo, un acontecimiento ha 
debido hacer reflexionar a las autoridades na- 
vales de los Estados Unidos: el «Shenandoah» 
rompiendo sus amarras por un golpe de viento 
se ha escapado, no volviendo a su cuna sino 
después de una percata peligrosísima, pues el 
globo interior delantero, completamente des- 
garrado, había perdido todo su gas. 

Un desgarrón de diez metros más, ha di- 
cho el ingeniero alemán Heinem, y ello era la 
pérdida fatal del «Shenandoah». 

Por nuestra parte, podemos añadir que si 
el dirigible hubiese estado inflado de hidrógeno, 
la pérdida era irremediable, porque o se incen- 
diaba al ponerse en marcha los motores o, des- 


equilibrado, se hubiese reventado después de 


recorrer cierta distancia, no teniendo los tripu- 
lantes otro medio de salvar sus vidas que lan- 
zarse al vacío-en los paracaídas. 


oo 


He aquí, pues, enseñanzas que no son 
tranquilizadoras para el porvenir, tanto si se 
mira la cuestión de los armamentos, como si 
se considera la cuestión comercial. 

No hubiese yo entrado en la entraña de 
un debate sobre la utilización comercial de nn 
dirigible si no supiera el peligro al cual se ex- 
ponen a cada instante, pasajeros o turistas. Que 
un militar, que un marino exponga su existen- 
cia por el servicio de la patria, es la grandeza 
y servidumbre militar. Pero que un pasajero 
se arriesgue a cada momento a perecer abra- 
sado, estrellado o ahogado, después de haber 
sufrido mil tormentos físicos y morales, es de- 
masiado. Es ya excesivo pedir. 

No es un grupo financiero actualmente 
el que puede encargarse de subvencionar una 
explotación comercial por medio de dirigibles, 

Esto sería la quiebra en breve plazo. 

Tenemos, por ejemplo, la explotación de 
una línea de transportes por dirigibles, como 
la que inicia el Sudoeste de Europa con la 
América del Sur. El capital inicial de cien mi- 
llones exigiría tal servicio de intereses a los 
accionistas que, aun suponiendo que no tuvie- 
“an accidentes de material o de personas, el 
precio de pasaje debería ser de tal manera ele- 
vado que haría falta ser multimillonario para 
pagarse el lujo de esa travesía. No hay que ol- 
vidar que los gastos de explotación compren-- 
den la renovación constante del gas, de los 
globos interiores y de la envoltura. Hay que 
pensar en los inmensos hangares de cemento 
armado, que se necesitarán construir para abri- 
gar los aparatos; en los centenares y centena- 
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res de hombres, necesarios para la maniobra de 
los globos, que habrá que sostener. 

Si la navegación a lo largo de las costas 
europeas y americanas es un hondo motivo de 
preocupación, el problema de la travesía ma- 
rítima de más de 7,000 kilómetros en línea 
recta es bien inquietante. Esos 7,000 kilóme- 
tros representan el recorddel «Dixmude». Es, 
pues, teóricamente posible, pero sería prácti- 
camente imposible hacer viajes sin paradas du- 
rante cien horas o durante cuatro días; infor- 
tunados pasajeros sometidos a una tortura 
fisica mucho más dolorosa que la que sufrirían 
a bordo de un transatlántico; respirando cons- 
tantemente hidrógeno; sangrando por los oídos 
y la nariz...... 

Se cita siempre, el caso del «Bodensee» que 
hizo numerosos viajes sobre Alemania duran- 
te el año 1919, pero el itinerario del «Boden- 
see» evolucionando sobre tierra, se reducía a 
un recorrido máximo de 7 a 800 kilómetros, 
con una escala intermedia. Y, muy a menudo, 
los pasajeros no abandonaban el globo sin es- 
tar un poco pálidos....... 

Habría, pues, absoluta necesidad de pro- 
porcionar un poco de reposo a los pasajeros 
durante el recorrido sobre el Océano. Habría, 
pues, que hacer escala en las Canarias y en 


Cabo Verde. Seprecisaría, igualmente, prever 
paradas en Pernambuco y en Río de Janeiro. 


El recorrido total es de 11,500 kilómetros. 
Un dirigible con una velocidad media de 70 
kilómetros por hora, haciendo el viaje sin es- 
cala, exigiría ciento sesenta y cuatro horas, 
pongamos siete días. Con escalas, de un día 
cada una en las Canarias, en las Islas de Cabo 
Verde, en Pernambuco y en Rio; el viaje du- 
raría once días. No se ganaría, por consiguien- 
te, más que nueve dias sobre el barco. Granan- 
cia de tiempo poco apreciable en verdad. 


Sea como sea, aun admitiendo que el re-. 
corrido tenga efecto de una sola tirada entre ' 


los dos continentes, harían falta postes de ama- 
rre en las Canarias y en las Islas de Cabo Ver- 
de, porque navegar por cima del Atlántico en 
un recorrido de 7,000 kilómetros, sería una 
locura si no se instalasen estaciones en la ruta. 


La experiencia reciente del «Shenandoah» 
acaba de probar, sin embargo, que los postes 
de amarre son un medio de estacionamiento 
bien precario y hasta muy peligroso. El globo 
no resiste a la borrasca y aun mucho menos en 
el poste de amarre que en vuelo. La tempes- 
tad, en la travesía del Atlántico, sería el peli- 
gro constante, la causa de catástrofes inevita- 
bles. ¿Qué haría un dirigible salido de Europa, 


que tuviera que recorrer 2,000 "kilómetros: an- 
tes de alcanzar las Canarias; después otros 
2,000 entre las Islas Canarias y las de Cabo 
Verde; después 3,000 kilómetros, entre las Is- 
las de Cabo Verde y la costa americana? 

¿Podría estar informado su comandante, 
con tiempo, por medio de la radiotelegrafía, 
del estado de la atmósfera, de las previsiones 
meteorológicas? Y, aun estando informado, 
¿qué haría cuando tuviese aún que recorrer 
1,000 kilómetros y evolucionar durante cator- 
ce o quince horas antes de llegar 4 una es- 
cala? | 

¿Se pueden prever, determinar esas for- 
maciones ciclónicas, esas depresiones repenti- 
nas quese producen sobre el Atlántico, al 
ejemplo de la que ha arrasado en enero, las 
costas de Inglaterra, Francia y España? 

¿Cuál será la situación de un dirigible 
cuya velocidad es tan débil, en relación al ele- 
mento en el cual se mueve, cuando se encuen- 
tre cogido en una tormenta? | 

Se puede, siempre, burlar una tempestad; 
el capitán del «R. 34» lo hizo cuando su viaje 
a los Estados Unidos, y, aun así y todo, tuvo 
que pedir socorro a un acorazado america- 
no, que estuvo a punto de tomarlo en remolque 
antes de llegar a Mincola, pero no es. posible 
evitar un ciclón ni se puede salvar una de- 
presión. 
No se puede hacerlo con un dirigible que 
se defiende mal en el aire, y cuyo destino' ve 
íntimamente ligado a la marcha y la potencia 
de los vientos. 

Se ha llegado, con el dirigible actual, hin- 
chado con hidrógeno o con helio, a su máxi- 
mum de velocidad. Aumentar esa velocidad es 
correr a la desgarradura de la cubierta y a la 
explosión del globo, como consecuencia de 
la presión formidable que el aire ejerce sobrela 
envoltura y los globitos; es, igualmente, rom- 
per la estabilidad de la máquina. 

El dilema que debe afrontar toda empre- 
sa de transportes aéreos por dirigibles, es el 
siguiente: O bien arriesgar, a cada instante, 
el fuego y la tempestad, o bien arriesgar la ex- 
plosión del globo. 


El problema de la comunicación aérea 
transatlánticano será, verosímilmente, resuelto 
por el dirigible; pero, de todas formas, hacer 
el ensayo es una aventura que lleva consigo 
tales responsabilidades que se hace preciso 
creer que no será intentada sino después de 
múltiples experiencias hechas sin poner en 
juego intereses comerciales ni la vida de pací- 
ficos pasajeros. | 


TOHTLT.—15 


Nuevo método de estudio aerodinámico de las alas de pájaro 


y de los velámenes blandos 


El estudio aerodinámico de los velámenes, 
que son casi indeformables, de los aviones usua- 
les, se resume habitualmente por la determi- 
nación de los dos coeficientes, Cx y Cz, de 
resistencia y de portancia en función del ángulo 
de incidencia 2 de la superficie estudiada con 
-la dirección del viento: Cx y Cz, son respec- 
tivamente las resistencias unitarias en la di- 
rección del viento y en la dirección perpendi- 
cular a la vez al viento y al borde de ataque 
del ala. A las velocidades usuales los dos 
coeficientes Cx y Cz, dependen únicamente 
del parámetro + enuna atmósfera de densidad 
determinada, y definen la curva «polar» utili- 
zada ordinariamente para representar las ca- 
lidades aerodinámicas del ala considerada. 

Si el ala es blanda, los coeficientes Cu 
y Cz son funciones, no solamente de la inci- 
. dencia 2, sino también de la velocidad V del 
viento, con relación a el ala, velocidad que la 
deforma más o menos. El estudio completo de 
tal superficie conducirá, pues, no a una polar, 
sino a una familia de polares, correspondiendo 
cada una a un valor determinado de la velo- 
cidad. Una dificultad muy grande se presenta 
entonces si se quiere hacer el estudio sobre un 
modelo reducido, porque será necesario fabri- 
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(Por E. Huguenard, A. Magnan y A. Planiol.) 
(Tomado de *"'L'Air.'') 


car una maqueta flexionándose exactamente 
de la misma manera que el ala bajo idéntica 


velocidad o bajo tal velocidad ligada a la de 


utilización real por una ley de similitud ad- 
mitida. 

Ahora bien, no se conoce «a priori» la 
repartición de los esfuerzos ejercidos por el 
viento sobre el ala, sin lo cual el estudio sería 
inútil. Es, pues, imposible operar sobre un mo- 
delo reducido, y es necesario servirse del viento 
natural para el estudio aerodinámico de las 
superficies blandas en tamaño natural. 

Hemos inventado un procedimiento que 
permite este estudio a pesar de la variabilidad 
del viento, y que suministra al mismo tiempo 
la solución del problema del estudio de las 
superficies blandas o fijas en un viento regular. 
Este procedimiento fué objeto de una nota que 
presentó a la Academia de Ciencias, el 2 de 
enero de este año de mil novecientos venti- 
cuatro, M. Rateau, miembro del Instituto. 

Las condiciones indispensables para la eje- 
cución de las medidas en viento natural, y por 
consiguiente irregular, son: . 

1? Fijar el ala estudiada a un dispositivo 


rígido que no modifica sensiblemente a la ac- 


ción del viento sobre la superficie expuesta. 


2” Poseer aparatos de medida y muy cor- 
to período, acondicionados para que sus indi- 
caciones sigan siempre muy de cerca las varia- 
ciones del viento y los esfuerzos que ejerce sobre 
la superficie. 

Fijación de la superficie estudiada. La 
superficie utilizada es la del avión velero, de 
alas blandas, completo, que ha sido construído 
por Magnan. 

- Yil avión está suspendido en un pórtico 
por tres hilos resistentes verticales AB, CD, 
EF, (fig. 1), fijados cada uno en su parte supe- 
rior a un resorte, y en su parte inferior, los 
dos primeros al borde de ataque, en dos pun- 
tos del ala, el tercero en la cola. De los puntos 
B y D parten en el plano vertical A, D, B, C, 
otros dos hilos BG y DG que están ligados a 
un dinamómetro colocado en G. Del punto F 
parte un hilo vertical FH que se fija en H a 
otro dinamómetro. Estos dos dinamómetros 
sirven para medir la resistencia. Por último, 
un hilo horizontal FK, estirado por un contra- 
peso hacia atrás, sirve para mantener tirante 
todo el sistema de los hilos sobre los dinamó- 
metros que son prácticamente indeformables. 
Así, el conjunto es suficientemente rígido para 
que todas las medidas se efectúen sin deforma- 
ción sensible. La incidencia del ala puede ser 
modificada desalojando sus puntos de inserción 
sobre el sistema junicular que queda invariable. 


Aparatos de medida. Comprenden: 


a'. Dinamómetro de pistón de transmisión 
líquida a alta presión, ligados a un manómetro 
de registro fotográfico que permiten la inscrip- 
ción, en buenas condiciones, de las variacio- 
nes de los esfuerzos cuya duración es un décimo 
de segundo aproximadamente, aparatos utili- 
zados por uno de nosotros desde 1917 para la 
medida de los impulsos ejercidos sobre proyec- 
tiles por una corriente de aire a una gran ve- 
locidad. (500 m. por segundo) (1). 

b). Anemómetros de hilo caliente de com- 
pensación, susceptibles de seguir fácilmente las 
variacionez de la velocidad del viento de una 
duración de un décimo de segundo (2). 

c). Indicadores dela dirección instantánea 
del viento, de hilos calientes, de igual período 
que los anemómetros (3). 

Este dispositivo es aplicable especialmente 
al avión velero Magnan. Es susceptible de re- 
cibir algunas modificaciones para permitirle 
efectuar medidas sobre pájaros de gran enver- 
gadura y buscar si las cualidades aerodinámi- 


(1) Huguenard y Sainte Lague Laboratorio aerodinámico a 
gran velocidad. Informes de 27 de oct. y 15 de dic. de 1917. 

(2) Huguenard Magnan y Planiol. Sobre un enemómetro de hi- 
lo caliente de compensación, C. R, de la Academia de Ciencias, fe- 
brero de 1923, y 

(3) Huguenard, Magnan y Planiol. Sobre un aparato que da la 
dirección instantánea del viento C. R, de la Academia de Ciencias, 
marzo de 1923. : 


cas de las alas de pájaros muertos pueden com- 
pararse a las alas de los veleros artificiales, 
blandas o rígidas, y quedan comparables a sus 
propiedades vivientes reducidas del vuelo. 

Las medidas se efectúan suspendiendo el 
avión, con el que se hace la experiencia, frente 
a la dirección media del viento, sobre un terre- 
no horizontal y registrando simultáneamente: 
1%, los esfuerzos verticales y horizontales de- 
bidos a la resistencia del aire; 2?, la velocidad 
instantánea del viento; 3”, los pasajes simul- 
táneos del viento por la horizontal y la direc- 
ción normal en el borde de ataque del ala so- 
bre la misma banda fotográfica, se registran la 
portancia y la resistencia, así como la velocidad 
instantánea de viento y su dirección instantá- 
nea en el plano vertical perpendicular al bor- 
de de ataque. Los valores instantáneos de Cz 
y de Czx están suministrados por los puntos de 
los registros que están sobre las ordenadas que 
pasan por las intersecciones de la curva de la 
dirección del viento con la recta de las incli- 
naciones nulas. 

Para una incidencia dada, se obtiene así 
el valor de Cx y de Cz en función de la velo- 
cidad V del viento. Cambiando la incidencia 
y haciendo cada vez un registro en las mismas 
condiciones que precedentemente, se determina 
la nueva serie de valores de Cx y de Cz en 
función de V correspondiendo a la nueva 
incidencia. Con un número suficiente de regis- 
tro, una docena, por ejemplo, se tiene la fami- 
lia de polares del ala. 

La comparación de los resultados adqui- 
ridos por variaciones lentas de la velocidad 
del viento y de aquellos que dan variaciones 
más rápidas, suministra indicaciones sobre la 
duración de establecimiento del régimen de 
deslizamiento del aire en torno del ala. La in- 
tegración de los esfuerzos soportados por el ala 
entre dos épocas convenientemente escogidas, 
permite estudiar el efecto de un viento varia- 
ble en magnitud y en dirección sobre el ala 
blanda. | 

El método se aplica sin modificación a 
alas o aviones rígidos y conduce a interesantes 
comparaciones con los ensayos de modelos re- 
ducidos, por medio de fuelles. 

Hay lugar de notar que, para todas las 
alas, la repartición de los esfuerzos entre los di- 
namómetros de impulso adelante y atrás sumi- 
nistra útiles indicaciones sobre la posición del 
centro de impulso. La posibilidad de operar 
subre aviones de tamaño natural y sobre mo- 
delos reducidos permite, en fin, en los límites 
de velocidad de los vientos naturales, el estu- 
dio de la ley de similitud sobre la cual se tienen 
actualmente muy pocos datos experimentales, 
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¿Cuál será el papel de la aviación militar en el futuro? 


Mucho se habla acerca del 
papel que la aviación desem- 
peñará en la guerra del por- 
venir. Hay quien solamente 
considera esta nueva arma 
como un sumando más entre 
los que ya se disponía para el 
combate, una complicación 
nueva que hará más temible 
el choque entre dos naciones; 
pero hay también quien pien- 
sa que la entrada en juego de 
la aviación será totalmente 
decisiva para el país que lan- 
cesus aviones contra los prin- 
cipales centros de población 
del enemigo, sembrando la 
destrucción y el consiguiente 
pánico entre los ciudadanos 
civiles, los cuales ejercerían 
violenta presión sobre el Go- 
bierno para que éste firmase 
la paz, aunque sus armas com- 
batientes se hallasen indem- 
nes. 

Algo exagerada nos parece 
esta última opinión, que daría 
el triunfo a la nación que más 
madrugase, suponiendo tam- 
bién que a tan impensado y 
violentísimo ataque no res- 
pondiese instantáneamente la 
nación atacada con otro rad 
de análogas consecuencias. 
Contando con igual o pareci- 
do poder aéreo, lo natural 
será que combatan entre sí 
ambas armas, disputándose 
el aire lo mismo que los bu- 
ques se disputan el dominio 
del mar. 

En el Times, y con el mo- 
tivo que nos ocupa, aparecie- 
ron recientemente unas cartas 
interesantes. En la primera, 
escrita por el General Groves, 
se expresa que el desarrollo 
de la aviación ha introducido 
un nuevo factor en la estra- 
tegia, que, dedicado a destruir 
la población civil, traerá con- 
sigo un profundo cambio en el 
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curso de las operaciones en los 
frentes militares y navales. 

Este punto de vista ha sido 
combatido por otras autori- 
dades, singularmente por el 
Almirante Sir Cy prian Brid- 
ge, quien afirma que el único 
objetivo en la guerra ha sido, 
es y será siempre, combatir 
las fuerzas armadas, va en 
tierra, en el mar o en el aire. 
A su juicio, el camino eficaz 
de seguir es buscar y destruir 
la aviación enemiga, pues el 
bombardeo de centros iudus- 
triales y populosos lo consi- 
dera pueril y de escasa tras- 
cendencia. 

No se halla de acuerdo en 


este punto con el General Grro- 


ves, pues éste expone la teo- 
ría sustentada por el Mariscal 
Coch: que el bombardeo de 
las ciudades enemigas traerá 
corsigo una gran depresión 
moral, hasta el extremo de 
que el Gobierno se verá obli- 
gado a entregarse. 

Como siempre que se trata 
de controversias de tal índole, 
ambos protagonistas ven las 
cosas desde los puntos más 
extremos de sus casos, pues el 
Almirante Bridge concreta- 
mente dice que en la guerra 
futura no deberán atacarse los 
centros exteriores a la zona 
de guerra, debiendo concen- 
trar y limitar la ofensiva a las 
flotillas aéreas del enemigo y 
a sus bases y aeródromos. 

Ateniéndonos a la expe- 
riencia, guía más eficaz que la 
teoría, examinemos lo ocurri- 
do con la aviación en la pa- 
sada guerra. Los alemanes 
emplearon esta arma sigulen- 
do al pie de la letra el criterio 
que ahora aconseja el Grene- 


ral Groves, mientras los In- - 


gleses, por el contrario, du- 
rante todas las operaciones 


siguieron la pauta de que el 
Almirante Bridge es partida- 
rio. El resultado de ambas 
actuaciones no fué decisivo; 
pero durante el verano de 
1918, cuando las escuadrillas 
de bombardeo inglesas co- 
menzaron el ataque contra los 
centros populosós e industria- 
les de Alemania, cesaron los 
aviones de esta nación de ata- 
car las poblaciones británicas. 

No hay duda que esta re- 
pentina cesación de los ata- 
ques aéreos alemanes sobre las 
ciudades inglesas fué debida, 
en gran parte, al aumento de 
la eficacia en la aviación de de- 
fensa inglesa; así como la des- 
aparición de los (Fothas se 
debió también a la necesidad 
en que se vieron los alemanes 
de concentrar sus aparatos aé- 


reos en la región del Rin para 


oponerse a la amenaza ingle- 
sa, pues paralelamente al cre- 
cimiento de la defensa aérea 
se desarrolló a su vez la ofen- 
siva en el aire. 

En los primeros años, los 
esfuerzos de la aviación in- 
glesa se concentraron exclu- 
sivamente para destruir los 
aeródromos enemigos, objeti- 
vo que tuvieron que abando- 
nar para acudir a la defensa 
de Londres y demás centros, 
bombardeados sistemática- 
mente por los alemanes. 

No pueden sustentarse Opi- 
niones tan extremistas como 
las expresadas por las dos per- 
sonalidades que aquí citamos. 
La del Almirante Bridge es 
exagerada al decir que todos 
los rards que se efectúen fuera 
de la zona de guerra son «fú- 
tiles y sin fruto», y a su vez la 
del General (iroves excede 
la realidad al declarar rotun- 
damente que los ataques aé- 
reos sobre la población civil 


darán lugar, por'sus espantó- : 


SOS efectos, a la sumisión del 
enemigo, pues no sucedió tal 
cosa ni en Francia ni en 1n- 


glaterra, a pesar delo que am-- 


bos pueblos sufrieron con los 
raids alemanes; más bien sir- 
vieron para que los ciudada- 
nos franceses e ingleses se 
afirmaran en la resolución de 
continuar la lucha hasta el fin, 
costase lo que costase. 

El empleo de la' aviación 
en la guerra futura tendrá 


tarse con algún Tratado. Re- 
cordemos lo que no hace mu- 
cho dijo el Almirante Sturdee: 
«La mayor vergúenza del si- 


- glo ha sido que la civilización 


de nuestros últimos enemigos 


- nos muestre que la guerra 


debe hacerse contra las muje- 


res y los niños». Algo así ex-' 
presó este digno Almirante en 
ocasión de discutirse en In- 


glaterra la defensa del Impe- 


rio; agregando que nuestros 


antepasados combatieron 
siempre como caballeros con- 


tra fuerzas armadas, y que es 
preciso encauzar las cosas pa- 


Ta queasí sea en lo porvenir, 


- Mucho se habla de la: avia- 
ción en la futura guerra y 
mucho más se hablará,: pues 
el asunto es de enorme impor- 
tancia; las opiniones son para 
todos los gustos, que amplia 
escala dejan entre sí las opues- 
tísimas opiniones del Almi- 
rante Bridge y del General 


Groves, pero todo el mundo 


debe meditar en las sensatas 


probablemente que reglamen- 


frases del Almirante Sturdee. 


AL60 ACORCA DEL VUELO ALREDEDOR DO MUNDO POR PLLOTOSESTADOUNIDRASIS 


El Escuadrón del Mayor Frederick L. Martin, recorrerá 26,000 millas en ese viaje 
= de circunvalación del globo. 


eS - 


El propósito del servicio aéreo de la 
Armada de Estados Unidos, al intentar el 
vuelo alrededor del mundo, es impulsar a 
todas las naciones para el desarrollo de 
la:aviación bajo el punto de vista comer- 


cial, y asegurar para nuestro país el ho- 


nor "de ser el primero en circunvalar el 
globo enteramente por aire. 


Esto redundará en provecho de Amé- 
rica, pues convertiráa ésta en la principal ' 


potencia. en lo que concierne a la aplica- 


ción de la aviatión con propósitos pací- 


ficos. 


FECHA DE PARTIDA E TIINERARIO 


La expedición saldrá oficialmente de 
Seattle (Wáshington) hacia el 2 de abril. 
El itinerario mide próximamente 26,000 


HA 0 
ato ln 


Uno: de los «cruceros World» listo para volar sobre el agua, 
sobre su carro, y sin el motor. 


(Tomado de ''Aviation."' 


millas. Se han establecido seis divisiones 
como sigue: Núm. 1. Seattle (Wash.) Chica- 


gotf, Island de Attu; Núm. 2. Isla de Sh:1- 


Crucero World, dotado para vuelo terrestre, con alas dobladas, 
Nótese la anchura de la parte aterrizante. 


mushu, islas Kurile; Núm. 3. Tsingtao, 
China, Calcutta (India); Núm. 4. Allha- 
bab ( India), San Stefano (Turquía); Núm. 
5. Bucharest (Rumania), (o Belgrado, 
Servia), Londres (Inglaterra); Núm. 6. 
Brough, Hull (Inglaterra), Wáshington 
(D. C)) 

El itinerario completo es el siguiente: 
Las paradas marcadas con” “son bases 
de aprovisionamiento principales, y las 
marcadas con+ lo son secundarias. 
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Los pilotos del Vuclo Mundial del Servicio Aéreo de la Armada. Deizquierda a derecha, teniente l,owel H. Smith, teniente Leizh Wade, 
mayor Frederick L, Martín, que tiene el mando en ese vuelo, y teniente Erik Nelson. 


* Seattle—Prince Rupert, B. Co......o.oococcocomocoo 
Prince Rupert—Sitka, Alaska. .....ooo.oooo.cnn.nm.. 
) Sitka—Córdova, Alaska ....... ooomoccconcsorononos 
Córdova—Seward, Alaska..... .....o.oconommmmooso 
Seward—Chignki, AlaSka...ooooccccoononos comeocos 
Chignik—Akutan o Dutch Harbor—Una- 


4 AE A nusha isla Kuriles.....o.o. como. 
Shimushu'isla—Bettobu (Yeterofu) Kuriles.. 
Bettobu—Akkeshie (Yezo) Japón..... . como... 
Akkeshie—Aomori (Honshu) Japón......... -.- 
Aomori—Tokyo, JapÓnN......omocmco........ li 

* Tokyo—Nagasaki, Japón. recmcoccconccononanno rocoso 

j Nagasaki—Chemulpo, Cotto 
Chemulpo—Tsingtau (Shantung) China...... 
Tsingtau—Shanghai (Woosung) China........ 

j Shanghai—Amoy, China......o.ooco onocoros cononooo 
Amoy—Hongkong, China .....comcocoo cosornconoos 
Hongkong—Haiphong, Indo-China Fran- 

COSA +.oorcornooros roososan coo mo hesrosaronoronooo. sonsa 
Haiphong—Tourane, Indo-China Francesa 
Tourane—Saigon, Indo—-China Francesa. 

| Saigon—Bangkok, Siam.......... cd 
Bangkok—Rangoon, Burma......o.ocococooronoss. 
Rangoon—Akyab, BuriMa.... cococonnoccorranennnos 
Akyab—Calcuta, India... ..o..oo.o.m..... 

* Calcuta—Allahabad, India........... ......oo as 
Allahabad—Delhi, India O E 
Delhi—Multan, India........ooooococonnncnrnn»» eoomoo 
Multan—Karachi, India ........ooooomo.... ai 

Jj Karachi—Chahbar, PersiQ....oooocrocnrocococcnco.o. 
Chahbar—Bendar, Abbas, Persia................. 
Bendar—Bushire, Persiól.....oooooonormeso somos... 
Bushire—Bagdad (Hinaida) Mesopotamia... 

+ Bagdad—Aleppo (Haleb) qna. ae 
Aleppo—Konia, Turquía... A 
Konia—San Stefano, Turquía. e Dacia 

* San Stefano—Belgrado, ServVid.comormmoso ... id 
Belgrado—Viena, Austrid....o ooooooconnccocconconos 

1 Viena—Strasbourg, Francis 
Strasbourg—París, Francia ......ooooocooconnecenes 
París—Londres, InglaterTA.ooconconiccnicocicoss 

* Londres—Haull, Inglaterra..........ooooocorococonccos 

Ñ Hull—Kirkwall, Orkney Islas... ...o..oooo coocoson 
Kirkwall—Thorshavn, Islas Faroe.. pida 

4 Thorshavn—Raykjaviki, Islaudia......o.oooomo.... 

Jj Raykjaviki—A ngmagsalik, Groenlandia....... 

| Angmagsalik—A vigtut, Groenlandia, ..... ..... 

j Avigtut—Rigollett, Hamilton Inlet, Labr..... 
Rigollett—Mingan. Quebec.... 5d e 
Mingan—Quebec, Quebec............ O 
) Quebec—Montreal, Quebec....oooo..... 0oo ooomooos 
Montreal—Keyport, No Jeorconooccconocncnnnconacinos 

j Keyport—Washington D.C . Unid 
Washington—Dayton—Ohio... ii 
Dayton--St. Joseph, Mo. o Fort Crook, 

A 560— 
St. Joseph o Ft. Crook—Cheyenne. Wyo..500— 
Cheyenne—Salt Lake City... coooocooronoso oornoro 
Salt Lake City —San Francisco. ...ooocoosommmos.o. 
San Francisco—Los Angeles ...... ocoonoconcocnss. 
Los Angeles—San Diego ..... .. coocconoroo» li 
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e.n.o... 


650 millas. 


300 


4715 


675 
455 
4.00 


CIÓN; 


Aunque se harán esfuerzos para hacer ' 


el viaje alrededor del globo en el menos 
tiempo posible, no habrá festinación que 
perjudique el éxito. Sin embargo, el vuelo 
se completará en seis meses contados des- 
de el 1% de abril; al fin de ellos, las aguas 
que rodean a Groenlandia tienen gruesas 
capas de hielo que posibilitan los aterri- 
zajes. 
PERSONAL DEL VIAJE 


Tres grupos de oficiales tomarán par- 


te: los encargados de hacer planos, los que 


se adelantarán en la ruta; y los que efec- 
tuarán el vuelo. 


Los del primer grupo son: Capitán 


William F. Volandy, transporte y finanza; 
teniente primero St. Clair Streett, mapas 
de la ruta, organización general e infor- 
mación; teniente primero Robert J. Brown 
Jr., «chairman», organización y coordina- 
teniente primero, Erik H. Nelson, 
equipo y maquinaria y oficial de avance 
de ruta; teniente primero Elmer E. Adler, 
abastecimiento. o 

Los oficiales de avance son: primera 
división, primer teniente, Clayton L. Bis- 
sell; segunda división, primer teniente Clif- 
ford C. Nutt; tercera división, primer te- 
niente Malcolm S. Lawton; cuarta div1- 
sión, primer teniente Harry A. Halverson; 
quinta división, Mayor Carlisle H. Walsh; 
sexta división, primer teniente Clarence E. 
Crumrine. 

Los oficiales encargados del vuelo son: 
Mayor Frederick L. Martin, que tiene el 
mando; teniente Lowell H. Sta tenien- 
te Erik H. Nelson, teniente Leigh Wade. 
Todos los anteriores son pilotos. Los si- 
gulentes pilotos alternantes van como re- 
serva: teniente Leslie P. Arnold, teniente 
LeClaire D. Schulze. Otros cuatro hom- 
bres, cuyos nombres aún no se saben, hia- 

rán también el vuelo, 


e. pj, * 


EQUIPO DEL VUELO 


Todos los aeroplanos y la maquinaria 
toda usados por la expedición del Mayor 
Martin son netamente americanos en di- 
bujo, material y construcción. 


Los «cruceros World Douglas» como' 
sellaman los aeroplanos, están construí- 


dos según los dos tipos terrestre y acuáti- 
co; por el cambio de ruedas y pontones. 
El fuselaje es de acero. Las alas, de made- 
ra y accesorios. El motor de cuatrocien- 
tos caballos de fuerza, del tipo «Liberty» 
con las últimas reformas. El escuadrón 
aéreo constará de cuatro aviones de este 
tipo. Repartidos en distintos puntos de la 
ruta de circunvalación mundial, habrá el 
equivalente, en partes, de quince motores 
extra—Liberty y casi 200 por ciento de 
reemplazamiento en los aeroplanos mis- 
mos. En varios lugares del recorrido en 
que el vuelo será enteramente sobre agua, 
quince series extra de pontones estarán 
dispuestos. 

Dotados como hidroplanos, los «cru- 
ceros World» tienen un «entechamiento» 
normal de siete mil pies, una velocidad 
máxima de cien millas por hora, y una ve- 
locidad aterrizante de cincuenta y tres. 


PONTONES Y RUEDAS 


Al llegar a Seattle, Wash., los «cruce- 
ros» quedarán dotados con pontones en 
la planta de la Compañía Boeing de ae- 
roplanos. Acuatizajes en agua serán he- 
chos en bahías escalonadas a lo largo de 
la costa de Columbia británica, Alaska, y 
en las islas Aleucianas. En el plan entra 
la dotación de pontones y el uso de «ti- 
rantes de tierra» de Tokio, Japón, o de 


LAS PERDIDAS DE LA 


En 1921, el Ejército americano tuvo 
71 muertos en 70,246 horas de vuelo; en 
1922, 48 muertos en 63,706 horas. 

En el primer semestre de1923, tuvo 30 
muertos en 36,400 horas de vuelo. La pro- 
porción de pérdidas por hora de vuelo no 
ha pasado de 1 por 1,000, 1 por 1,300 y 1 
por 1,200 horas de vuelo respectivamente. 

La marina americana ha perdido 14 


Calcutta, India, según las condiciones que 
la expedición encuentre en el camino. 

Accesorios propios para vuelos terres- 
tres serán usados desde Hull, Inglaterra, 
donde se usarán pontones hasta que se lle. 
gue a Montreal o Keyport, N. J., donde, 
los pontones volverán a quedar reempla- 

zados por aquéllos para completar el 

vuelo. 

El último servicio de -pontones será 
por la Compañía de motores para. aero- 
planos aeromarinos, en Keyport, N. J. 


PREPARATIVOS PARA El, VIAJE 


Los más cuidadosos preparativos pa- 
ra la expedición en redor del mundo han 
sido hechos por el Servicio Aéreo de la Ar- 
mada, ayudado por la Cámara Aeronáu- 
tica de Comercio de América, y por inter- 
medio de ésta, varias corporaciones de 
hombres de negocios con representaciones 
en el extranjero han covperado proporcio- 
nando cartas de crédito o de presentación 
que, en caso deemergencia, serán muy úti- 
les a los oficiales. E. P. Small, presidente 
de la Compañía del Express Americano, 
ha ordenado a todas las oficinas que bajo 
sus Órdenes funcionan en toda la ruta, 
presten la ayuda que puedan. 

Gasolina, aceite y todos los artículos 
de aprovisionamiento han sido ya embar- 
cados de los Estados Unidos a distintos 
puntos del camino. 

El más largo tramo es el de la isla At- 
tun a la de Shimushu, en la parte norte 
del grupo Kurile, posesión japonesa. 

Otras también largas sobre el Océano 
Atlántico entre las islas Faroe e Islandia 
entre ésta y Groenlandia, y entre ésta y el 
norte de Canadá; el más distante de ellos 
es casi de setecientas millas. 


AVIACION AMERICANA 


aviadores en 339,808 horas de vuelo del 
1? de julio de 1921 al 1? de julio de 1922, 
y de esta fecha al 1* de julio de 1923 ha 
tenido 24 muertos en 552,386 horas de 
vuelo. La proporción de pérdidas es para 
la marina verdaderamente baja: 1 muerto 
por cada 24.000 horas de vuelo para el 
primer período y 1 muerto porcada 23,000 
horas de vuelo para el segundo. 
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Relación de las órdenes de trabajo terminadas en los Talleres Nacionales de Construciones 


AEROPLANOS CONSTRUIDOS 443 
395 1 Monoplano núm. 3 «E» 130. 508 
485 1 A E 4 «E» 131 con motor 606 
«B. M. W». 641 
619 1 » «México» núm. 5«E» 132, sin 352 
motor. 466 
AEROPLANOS REVISADOS Y REPARADOS a 
359 1 Biplano «Avro» núm. 4-A--86. 373 
386 1 = zi E 5-A-87. 439 
379 1 e e pe 6-A-88. 457 
608 1 > 47 E 6-A-88. 591 
358 1 si A »  11-A-108. 586 
446 1 > E »  11-A-1083. 458 
656 1 se ls »  11-A-1083. 497 
401 1 $ a »  12-A-104. 537 
463 1 6 e »  12-A-104. 383 
330 1 E DS »  13-A-105. 189 
602 1 A ss ”»  13-A-105. 495 
464 1 5 33 »  15-A-107. 672 
654 1 E o »  15-A-107. 136 
398 1 ds ás »  16-A-108. 307 
584 1 se A »  16-A 108. 476 
345 1 : Ds »  18-A-110. 
481 1 y E »  18-A-110. 
585 1 Ñ PA »  18-A-110. 
471 1 ze yy »  20-A-112. 
333 1 ss e »  21-A-113. 
479 1 SS se »  21-A-113. 
486 1 5 a »  21-A-113. 402 
598 1 si > »  21-A-113, 396 
668 1 m 5 »  21-A-113. 441 
367 1 ss si »  23-A-115. 505 
519 1 e e » 28-A-115. 376 
596 1 .S > »  23-A-115. 480 
666 1 E pe s”» - 23-A-115. 506 
465 1. , se »  23-A-115. 458 
438 1 iS 3 »  24-A-116. 339 
593 1 si ES »  24-A-116. 456 
331 1 E SS »  26-A-118. 514 
842 1 55 e »  26-A-118, 352 
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Aeronáuticas, durante el año de 192 


ES 


1 Biplano «Avro» núm. 28-A_120. 


,> 


28-A-120. 
28-A-120. 
28-A-120. 
30-A-122. 
30-A-122. 
34-A-126. 
34-A -126. 
35-A-127. 
39-A-12%. 
36-A-128. 
36-A-128. 
36-A-128. 
3/-A-129, 


Monoplano «Morane» núm. 8-A-100. 


, 


Biplano «Anzaldo» núm 


flo jad pd lol A A ad A pal pl pl plo pd pudo pudo plo fdo pd lo pad 


33 


3 


> 


«Sop with» 


3) 


33 


33 


8-A-100. 
9-A-101. 
10-A-102, 
31--A-123. 
32-A-124. 


. 2-D--80. 
1-S-68. 
«Salmson» núms. 3-B-89, 4-B- 


0 y 5-B-91, reparación general y artillamiento. 
261 1 Biplino «Furman» F-50 núm. 4. 


6 bis. 1 A 
tado con motores «Benz». 


3) 


F-50 ,,  13,adap- 


MOTORES REPARADOS 


1 Motor «Clerget» núm. 


fal pd fdo pad pudo pudo fund pd ld pl pl 


+. 


475 1 Motor «Clerget» núm. 11. E PROPULSORES CONSTRUIDOS 


| 363 Los $ » 12 526 1 Hélice «Balila». 
, 489 1 E -3) eE) 12. j 
| | 400 4 » «Benz» 
48 1 ,, a » 13. ; pa, 
E 490 2 53 , 
8 1l , . ., » 13. ES 
496 1 di 53 de paso: 
65 1. ,, e E ES E 
| | 535 12 e 33 
454 1 ,, 5 » 14. od 
] 551 1 ,», «Curtiss». 
401 ,. E » 15, 
436 6 »,  Farman». 
- 5383 1 ,, sj » 15. 
: 58l 6 , » 
587 1 ,, 0 » 15, A 
460 1 17 De O pe Ñ 
185 1 2 e dd 16, -540 12 » «Junker». 
| A 2 555 2 ,» “LeRhone» de 80 H. P. 
- 37. 1 » 2) » 18. 
612 6 ' nn) 3) , )9 099 99 0990 
43 1 ,, : » 18, 
h 638 12 33 > , - 319 339 >)5 35 
346 1  ,, ó » 19. E a 
38689 1l 1) »  » »»»» o» Izquierda. 
- 444 1 ,, e sar 19 | | | 
575 1 3> eE 33 19 099 99 9) , 
472 1 1, se » 20. | 
432 6 ,», CUMorane». 
509 1 ,, > » 20. 
520 12 Ñ e 
605 1 5 ”.  -20 
É 470 2 ,» » 
9088 1 ,, » » AM, 627 6' «Salmson 
BTs 2, á Ñ 

E » ” 21 AUTOS REPARADOS 
A O 
47 1, a » 2 344 1 Auto «Marmon» dela Sría. de Guerra. 
377 1  , «Le Rhone» núm. 1 416 1 ,, «Buick» Sut e 8 ds 
B41.1.,, EA sa a 1 494 1 ,, «Gardner» a. er ds 5 
649 1 ,, a pe a 1 433 1  ,,. «Lexingtol» ,.» » >» 5 
664 1 » > > » 1 534 1. » «Dodge» 192..> 00399 00) » 
335 1 ” » » ” 2 498 1 » «Essex» 2 » ,”. 9») ,) 
452 | 1 39 mm ,) ”» 2. 559 1 , «Cadillac» 19.9) 0) 09) »” 
624 - 1 ON $9 , » 4. 560 1 » «Cadillac» ”» » ,») 9 e) 
4689 1 ,, La se » 4 566 1 ,, «Lincoln» EUR e es 5 
388 :1. ,, ER e » 6 616 1  ,, «Oldsmobile»,, , ,, .»» E 
362 1 y % ss A + 637 1 ,, «Marmon» a a ES ES 
449 1  ,, de 5 » 6 ó 394 1 ,, «Columbia» de la Presidencia. 
60 1 ,, E > ” 5. . 503 1  ,, «Marmon» ,,.,, 

496 1  ,, y 5 Be * 497 1 ,, «Ford» del E. M. presiden: 
384 1, És da sy 10. 561 1 ,, «Cleveland» ,, ,, ,, 
380 1 ,, e a A E E 502 1 ,, «Gardner» del Depto. de Artillería. 

600 "1, 5 Di O E 557 1 ,, «Gardner», , so 
485 1 ,, > z y 1, 585 5  , «Ford» para el Servicio de Talle- 
O » 1. res. | 

611, pe EN » 14, 504 1 ,, «Lexington» del aeródromo de 
430 1l , 0  », En » 15. Guadalajara. 

507 5 ,, 6 a del núm, 16 al 20. 511 1 Auto «Packard» de la Secretaría de Go- 
BOTAB pp  » "9. o  ». » 21,25 bernación. | 
268 1 ,, «Lorraine» núm. 6891. 538. 1 Auto «Oldsmobile» de la Jefatura de 
354 1 > 5 », 6940/13. Operaciones Militares. 

M6 1 ,, , » 735218. 542 1 Auto «Mitchel» del Coronel O'Neill, 
3380 1.” » » 22. 515 1 ,, «Buick» del Gobierno de Coahuila. 
M31 2», E », 12021. 5786 1 ,, «Dodge» del Departamento de 
M0 1 ,, e » 12022. Cuenta y Administración. 

234 1 ,, «Salmson» ,, 13372. . 565 .1 Auto «Gardner» del Departamento de 
284 1 ,, SS ,» 25401. Marina. ' 
238 1 ,, “, 25424. . 413 1 Auto «Gardner» del Dartanió de 
265 2  ,, ¡Bonos núm. 31051 y 30582. Justicia. 
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- 487 2 Camiones de la Cruz Roja. 
546 1 Motocicleta del Departamento de Arti- 
lMeria. 
522 1 Motocicleta al Servicio de Talleres. 


FABRICACION TERMINADA 
Equipo y Diversos 

421 6 Alacenas para comedor para la E. M- 
de Aeronáutica. 

484 1 Archivero y 2 libreros para el Departa- 
mento. 

517 17 Archiveros y 3 tarjeteros. 

570 1 Archivero para el grupo de Adminis- 
tración del Departamento. 

462 72 Anillos para pluviometro. 

574 10 Armarios para vestuario y equipo. 

629 50 Kilos de acero para hacer herramientas. 

501 12 Bancos, 1 mesa y 12 tarjas para la E. 
M. de Aeronáutica. 


160 2 Bancos para probar motores. 

492 1 Banco para báscula y 10 depositos de 
basura. 

521 1 Banco soporte para el Departamento. 


634 16 Bancos para la E. M. de Aeronáutica. 
500 1 Barrena y 6 tramos. 

415 3 Blocks para hélices. 

477 100 Kilos bronce en barras. 

419 47.500 Kilos bronce en barras. 


564 51.200 ,, ”  » » 
617 56.400  ,, ” o» » 
423 56.330  ,, ”» » 
650 55.900 ,, ” o» » 
683 53.600  ,, ”»  » » 


423 50 Bolsas para libretas de aparatos. 

372 Construcción de herramientas diversas. 

411 50 Cómodas con sus bancos para la E. M. 
de Aeronánutica.. 

370. 1 Cuarto para guardar herramientas. 

573 50 Cómodas con sus bancos para la E. M. 
de Aeronáutica. 

673 50 Cajas para libretas de aeroplanos. 

674 1 Carrocería para camion «República». 

408 6 Mesas, 12 bancas y 12 bancos para la 
E. M. de Aeronáutica. — 

420 3 Mesas y 2 armazones para la E. M. de 
Aeronáutica. 

410 7 Mesas con sus bancos para la E. M. de 
Aeronáutica. , 

434 3 Mesas con sus bancos para dibujo. 

536 6 Mesas para dibujo. 

618 12 Mesas, 24 bancos y 24 bancas. 

592 2 Mesas para hacer chapas y 2 tableros. 

428 Muebles diversos para la E. M. de 
Aeronáutica. 

429 
dica. 
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Muebles diversos para la Sección Mé- 


297 1 Puerta y 24 ventanas para la E. M, de 
Aeronáutica. 

409 8 Pizarrones para la E. M. de Aeronáutica, 

483 14 Puertas para el Hospital del Campo. 

523 13 Puertas para el E. M. Presidencial. 

558 8 33 3 3, 5) 9) 33 

527 6 Polines para la Comandancia del Campo. 

539 15 Percheros para la E. M. de Aeronántica. 


658 1 Prensa para hacer chapa (su instala- 
ción). 
562 1 Tarjetero con 10 cajones para la E. M. 


de Aeronáutica. 

571 1 Tarjetero.con 14 cajones para el De- 
partamento. 

625 1 Tarjetero caoba para el Almacén. 

621 1 Tarjetero con cómoda para el Departa- 
mento. e. 

545 6 Tarjeteros para la Oficina del Control 
del Departamento. 

678 3 Tableros con caballetes para el Depar- 
tamento. 

528 19 Ventanas para la E. M. de Aeronáutica. 


REFACCIONES DE AEROPLANOS CONSTRUIDAS 


547 1,500 Abrazaderas. 
660 1,086 Abrazaderas. 


382 1 Alas del Biplano «Avro» núm 33- 
A-125. 

445 1 Alas del Biplano «Avro» núm. 27- 
A-119. 

459 1 Alas del Biplano «Avro» núm. 17- 
A-109. 

563 1 Juego de alas y 1 empenaje. 

414 100 Piezas fierro para la E. M. de Aero- 
náutica. 

189 123 Piezas refacciones para Monoplano 
«Morane». 

214 37 Piezas de refacciones para Biplano 
«Farman». 

418 1 Tren de aterrizaje para «Junker». 

270 Rev. de 20. Aeroplano «Avro» saldo 


de esta cuenta. 


REPARACIONES GENERALES 


450 1 Compresora eléctrica de la E. M. 
de Aeronáutica. 

494 Reforzar 4 alas de «Morane». 

582 Revisión de tacómetros. 

ORDENES ESPECIALES TEMINADAS 

543 Armaduras para los hangares de Gua- 
dalajara. 

628 1 Armazon para colocar madera en el 
Almacén. 


631 1 Armazón para colocar lámina en el 
Almacén. 
635 1 Casillero destinado al Almacén. 


—- 


513 1 Cobertizo para automóviles. 


321 Obras generales en el Almacén. 
451 Obras generales en la Fundición. 
356 Reconstrucción de puertas y venta- 


nas, para la E. M. de Aeronáutica. 
579 1 Tanque para la E. M. de Aeronáutica. 
549 Madera para secar, saldo do esta cuenta 
deduciendo el material devuelto al Almacén. 


313 

del Brasil. 

28 A. Diversos trabajos para la E. M. de 
Aeronáutica. 

28 B. * Diversos trabajos para el Escuadrón de 
Bombardeo Pesado. 

28 C. Diversos trabajos para el Escuadron 
de Bombardeo Ligero. 


Diversos trabajos para la Exposición 


569 Diversos trabajos para la Clase de Ae- 28 D. Diversos trabajos para el Departa- 
roplanos. mento de Aviación. 
406 Diversos trabajos para la República 28 E. Diversos trabajos para la Comandan- 
del Salvador. | | cia del Campo. | 
425 Diversos trabajos para la República 28 F. Diversos trabajos para el Escuadrón de 
de Guatemala. Caza. 
Núm | ESPECIFICACION Hor | Material Jornales Gastos Gastos TOTAL 
| Eo ONO | ADIOS e de Taller indirectos ' 
| RESUMEN * | | 
UN Aeroplanos construíos...... plas 45,007 | $ 11,587.50 | $ 22,162.77 | $ 2,201.44 | $18,502.65 | $ 54,454.36 
2 | Aeraplanos revisados y reparados..... 100,3793 | 68,793.38 | 54,667.44 6,974.80 54,406.06 184,841.68 
3 Motores reparados. ....oomococccncncccononos 50,0713 8,383.11 | 25,912.66 2,800.68 | 22,401.13 59,527.58 
4 | Propulsores ConstruídoS.......oommm.... 7,8724 | 6,432.70 | 4120.07 430.51 | 3,432.22 14,415, 49 
5 Autos reparados. ....ooocoocororcocnso Crcas 22,854 10,108.13 11,692.03 1,204.27 9,728.00 32,732.43 
6 Fabricación terminada. Equipo y di- 
A A lost 43,1104 12,997.68 20,398.13 2,520.22 19,386.49 55,302.52 
7 Refacciones de aeroplanos construí- 
! nenas: SI. RINA 36,193) | 5,010.86 |  9,901,29 817.83 | 15,143.52 30,876.50 
8 Reparaciones generales .....o.ooooocomooo 1,298 201.10 561.91 70.00 574.97 1,407.98 | 
9 Ordenes especiales terminadas..... .. 71,3094 33,123.38 | 33,734.37 3,895.10 31,694.19 102,447.04 
SUMAS TOTALES +..onoooo.o 378,0753 |$ 156,637.84 |$183,183.67 | $ 20,914.84 |$175,269.23 | $ 536,005.58 
México, D. F., a 31 de diciembre de 1923, 
El Contador, 
Rafael S. Medrano. 
vy B? Conforme. 
El Ingeniero Director, El Jefe de Administración, 
Angel Lascuráin y Osio. , _P. Sousa. 


NOTAS DE LA FUERZA AEREA 


Terminado el período más serio de la 
campaña militar llevada a cabo contra 
las facciones rebeldes y en la que se distin- 
guiera de una manera especial, por lo efi- 
caz de sus servicios, la Fuerza Aérea, el Je- 
fe nato de ella, señor General Gustavo 
Salinas, ha vuelto a ponerse al frente de la 


Jefatura del Departamento de Aviación,” 


después de haber permanecido por algún 
tiempo al frente de las Escuadrillas aéreas, 


incorporadas al Cuartel General de las 
Operaciones de Occidente. 

Con fecha 8 de este mes, el Teniente 
Coronel Reynaldo L. Híjar, Comandante 
del Aeródromo de Valbuena, y quien inte- 
rinamente desempeñó la Jefatura del De- 
partamento de Aviación durante la au- 
sencia del General Salinas, le hizo entrega 
de las Oficinas, informándole ampliamente 
respecto a su corta gestión así como res- 
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e. 


pecto a les asuntos tratados y resueltos 
por él en su interinato. 

Animan al General Salinas amplios 
propósitos HERBSSEO a la reorganización 


General Gustavo Salinas. 


de la 5% Arma, en sus diferentes depen- 
dencias, ya que de una manera evidente 
ha quedado demostrada la importancia 
de sus servicios en el Ejército. Con este 
motivo ha girado las órdenes, a fin de que 
se reanuden los vuelos de prácticas de los 
pilotos que hayan regresado de campaña 


A 


Teniente Coronel Reynaldo L. Híjar. 
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y se activen en los Talleres las reparacio- 
nes de las máquinas inutilizadas, proce- 
diéndose a la reorganización de los Escua- 
drones en que está dividida la Fuerza. 


ESCUADRILLAS EN CAMPAÑA 


Durante el presente mes se co- 
misionó al Comandante de Es- 
cuadrilla Alberto H. Vieytez para 
que se hiciera cargo de la Escua- 
drilla en campaña que debía ope- 
rar en el Estado de Chihuahua, 
llevando completa dotación de 


“máquinas y parque, así como el 


personal siguiente: Piloto Anto- 
nio Darán G., Piloto Adolfo Z. 
Piña, Piloto Humberto Brutini. 

En igual forma se comisionó 
al Comandante de Escuadrilla 
Agustín González Castrejón, para 


operar en la Huasteca Potosina, 


en unión de los Pilotos Francis- 
co Carrillo, Alfonso Ceballos 
Aguilar, Everardo Huacuja y Jo- 
sé G. Lertuche. 


GUSTAVO LEON 


Hemos tenido la oportunidad 
de ver en los campos de Valbue- 
na, la pericia que ha adquirido 
el Piloto Gustavo León en los 


nuevos aparatos D'Havillan. Estas má- 
quinas, creíase que serían difíciles de ser 
manejadas por nuestros aviadores. Gus- 


Piloto Antonio Darán.. 


Capitán Piloto Gustavo G. León. 


tavo León aterriza con ellas en campo 
corto y en el aire ejecuta evoluciones sor- 


prendentes que lo afirman en su fama de 


hombre pájaro. «Tohtliw> envía su saludo 
y parabienes al mencionado aviador. 


D. EMILIO SALINAS 


El 15 de este mes a las 17.20 dejó de 
existir en la Ciudad de Laredo, Texas, 
el señor Don Emilio Salinas, padre del Ge- 
neral Gustavo del mismo apellido. Reci- 
ban sus familiares, desde nuestras colum- 
nas, el más sentido pésame. 
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Alberto Nájera M., ex-fotógrafo dela Revista '““Tohtli,” quien fué 
hien estimado entre sus compañeros (que forman el cuerpo de Re- 
dacción. Obtuvo el ascenso a Comandante de Escuadrilla, con 
iecha 1% de este mes. 


RECTIFICACIÓN 


En nuestro número anterior dimos 
cuenta de que el señor General Gustavo 


Salinas había ascendido a General de Bri- 


gada. Con este motivo el referido -señor 
General Salinas se sirvió hacer de nuestro 
conocimiento que dicha versión: no, era 
exacta y que le extrañaba sobremanera 
que tanto nosotros como la:prensa .capi- 
talina en general, la hayamos dado a co- 
nocer. | 

Por nuestra parte hacemos la aclara- 
ción, dando así cumplimiento a la reco- 
mendación especial que nos hizo el Jefe de 
referencia. 


Digna actitud y del piloto Samuel 6. Rojas 


Salvando serios peligros y 
venciendo un sinnúmero de 
dificultades logró llegar a esta 
capital el mecánico Ricardo 
González, uno de los tripu- 
lantes del monoplano «Y un- 
kers» que obligado a aterrizar 
en zona enemiga por fallas 
del motor cayera en poder de 
un grupo rebelde. 

De interés consideramos 
que sería para los lectores de 
esta Revista, conocer los deta- 
lles de este percance aéreo, 
más aún tratándose del cono- 
cido piloto Samuel Rojas de 
quien al calce de este acciden- 


te se bordaron los más e 
dos comentarios respecto a su 
actitud ante el peligro en que 


Rieardo González. 


se encontrara. Nosotros por 
nuestra parte y.con la mayo- 
ría de los que han tratado y 
conocen al mencionado piloto, 
nunca dudamos de que su con- 
ducta ante los enemigos de la 
legalidad, sería dela más fran- 
ca y leal adhesión al Gobier- 
no constituído. Su limpia hoja 
de servicios, sus reconocidos 
antecedentes de militar pun- 
donoroso, así lo hacía esperar, 
y los datos verídicos llegados 
a nuestra mesa de redacción 
respecto a este asunto, han co- 
rroborado nuestra manera de 
pensar y de sentir respecto a 
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la conducta de este prestigia- 
do aviador. Así es que, te- 
niendo conocimiento de la lle- 
gada a esta ciudad de uno de 
los protagonistas de este accl- 
dente, procuramos apersonar- 
nos con él para conocer de 
una manera veraz, la forma 
en que se efectuó la caída del 
avión «Yunkers» en poder de 
los revolucionarios. 


Encontramos al joven Gon- 


zález en las oficinas de los ta- 
lleres de Aviación, cuando 
precisamente salía de la ofi- 
cina del Jefe del  Departa- 
mento a cuyo frente se en- 
cuentra en la actualidad el 
Teniente Coronel Reynaldo 
Híjar, por ausencia del Ge- 
neral Gustavo Salinas, quien, 
como informamos en nuestro 
número enterior, se encuentra 
en Irapuato al frente de los 
Servicios Aéreos incorpora- 
dos al Cuartel General de las 
Operaciones en ese frente de 
combate. 

Con toda cortesía y a nues- 
tra solicitud el señor González 
se prestó para ser interrogado, 
dispuesto a proporcionarnos 
los datos que le pidiéramos 
sobre el particular. 

—¿Señor González, desea- 
ríamos se sirviera decirnos en 
qué forma, qué día y después 
de qué raid aéreo se efectuó 
el aterrizaje forzado en zona 
enemiga que ocasionara la 
caída del «Y unkers» en poder 
del enemigo? 

- —El 6 de febrero del pre- 
sente año, a las seis y media 
de la mañana y por orden del 
Cuartel, el Mayor Samuel C. 
Rojas, Jefe de la Base Aérea 
establecida en Puebla, acom- 
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pañado por el Teniente Piloto 
Rafuel Albarrán, por el ayu- 
dante Federico Velasco y por 
mí, como mecánico, a bordo 
del monoplano «Yunkers», 
emprendimos un vuelo con ór- 
denes de hacer observaciones 
sobre Jalapa y puntos inter- 
inedios entre el lugar de la 
partida. Sin novedad volamos 
sobre la Sierra Madre Orien- 
tal en dirección a nuestro ob- 
jetivo, pero encontramos so- 
bre la serranía una densa 
neblina, muy común en esos 
rumbos, que nos impidió por 
completo a determinada altu- 
ra hacer nuestras observacio- 
nes. ll Mayor Rojasque Heva- 
ba la dirección de la máquina, 
no obstante el peligro de vo- 
lara baja altura, varias oca- 
siones hizo descender el apa- 
rato para poder cumplir con 
su cometido. Antes de llegar 
a Jalapa, empezamos a notar 
ciertas fallas del motor y por 
esta causa emprendimos el re- 
greso a la altura de la pobla- 
ción de Banderilla, ya a corta 
distancia de la capital del Es- 
tado de Veracruz. Nosencon- 
trábamos a unos 59,000 pies 
más o menos de altura sobre 
el nivel de Puebla según mar- 
cación del barómetro, y pla- 
neando el Mayor Rojas, to- 
davía pudimos volar como 
cincuenta minutos más, vién- 
donos, por fin, obligados a 
aterrizar en terrenos de la ha- 
cienda de Quetzalapa cércana 
a San Andrés Chalchicomu- 
la. In el campo donde aterri- 
zamos, impropio para esta 
maniobra, ofrecía algunas in- 
conveniencias, que a no ser 
por la pericia de mi Mayor 


Rojas, hubiera ocasionado la 
rotura de la máquina, expo- 
niéndonos a sufrir algunas 
consecuencias los tripulantes 
del «Yunkers». No bien hu- 
bimos tocado tierra, un grupo 
de fuerzas rebeldes se acercó 
a nosotros en actitud amena- 
zabte, exigiéndonos que les 
entregáramos nuestras armas 
y notificándonos que quedá- 
bamos prisioneros. Se obligó 
al Mavor Rojas que incen- 
diara la máquina, lo que ellos 
mismos -hicieron, después de 
destruir el aeroplano. 

—HRefiéranos, señor Gon- 
zález, algo acerca de su odisea 
en poder del enemigo, algo 
también respecto a la actitud 
del Mayor Rojas ante las cir- 
cunstancias deesos momentos, 
pues aquí en México, al tener 
conocimiento de la prisión de 
ustedes, se ha hablado mucho 
acerca de esto, en distintas 
formas, motivando variados 
comentarios, aunque nosotros, 
por nuestra parte, así como los 
principales Jefes del Departa- 
mento de Aviación, siempre 
confiamos en la lealtad de us- 
tedes y la reconocida adhe- 
sión al Gobierno, del Piloto 
Rojas. 

—Desde la hacienda de 
«Quetzalapa» hasta la ciudad 
de Oaxaca, a donde nos lleva- 
ron los rebeldes, que entre 
paréntesis, diré a ustedes que 
pertenecían al llamado Gene- 
ral Fernando Reyes, el Ma- 
yor Rojas supo mantenerse 
con bastante entereza y desde 
el primer momento hasta el 
último en que lo dejé en la 
mencionada población antes 
de salir para esta Capital, 


e. 


siempre su actitud fué de la 
más franca lealtad al Gobier- 
no constituído, no obstante 
las amenazas y otras veces 
ofrecimientos tentadores de 
los jefes rebeldes. Fué una 
verdadera odisea que sería 
cansado referirles detalle a de- 
talle, nuestra caminata de San 
Andrés a Oaxaca, me conere- 
to tan sólo a contarles que nos 
llevaron a pie a pesadas jor- 
nadas y con mil vejaciones, 
dándose el caso de que al Ma- 
yor Rojas le sangraran los 
pies. Ya en Oaxaca, estrecla- 
mente vigilados, nos dieron 
la ciudad por cárcel. 

—¿Cómo y por qué causa 
obtuvo usted su libertad, có- 
mo salió de la zona enemiga 
y cuáles son las últimas hoti- 
cias de Rojas y Albarrán que, 
tiene usted? 

—En Oaxaca nos presen- 
taron ante el General Fortu- 
nato Maycotte, ante quien 
ratificamos nuestra actitud 
asumida desde el primer mo- 
mento en que caímos prisione- 
ros, y noobstante la mala vo- 
luntad del llamado coronel 
Montes de Oca, quien pertene- 
cióbacealgúntiempo a la fuer- 
za aérea, el General Maycotte 
se mostró un poco menos duro 
y nos conservó prisioneros 
dándonos la ciudad por cárcel. 
Debido a que el Mayor Rojas 
desde el principio manifestó 
que se hacía él solo responsa- 
ble de nuestra actitud, el Ge- 
neral Maycotte ordenó se nos 
pusiera en libertad a mi ayu- 
dante y a mí. Se me propor- 
cionó un pase por ferrocarril 
de Oaxaca hasta el lugar 
donde estuviera la línea domi- 
nada por los rebeldes; pero al 
día siguiente ya al tomar el 
tren, un Coronel de las fuer- 
zas de Maycotte me indicó que 
me presentara al Cuartel Gre- 
neral de Operaciones, pues se 


había dado orden para impe- 
dir mi salida, manifestán- 
dole que ya me regresaba 
a presentarme a dicho Jefe. 
Mas como ya había canjeado 
el pase por el boleto de ferro- 
carril, decidí. salir de cual- 
quiera manera, así es que a 
pie me dirigí a tomar el tren 
fuera de Oaxaca, logrando to- 
marlo en plena marcha. Ls- 
tuve en peligro de ser descu- 
bierto por el General rebelde 
Paz Faz Riza, quien nos ha- 
bía visto varias veces en esa 
ciudad, y quien viajaba en el 
carro de primera que había 
tomado; por ésta causa me di- 
rigí al carro de segunda en 
que viajé hasta Tomellín. En 
este lugar nos bajamos un fe- 
rrocarrileroy yo, que también 
venía huyendo, en vista de 
que en ese lugar siempre re- 
gistraban el pasaje, escondién- 


donos en el cabús, hasta la 


estación de «Ignacio Mejía», 
punto hasta donde llega el 
tren. Allí encontré al Gene- 
ral Cesáreo Castro, el cual me 
interrogó que qué andaba ha- 
ciendo por allá, manifestán- 
dole que el General Maycotte 
me había dejado en libertad 
y me dirigía a México. Dió 
órdenes de que me detuvie- 
ran y que se telegrafiara a 
Oaxaca preguntando sobre el 
particular. Con el pretexto de 
ira la Estación a activar el 
envío del telegrama, y en la 
primera oportunidad en com- 
pañía del ferrocarrilero logré 
burlar a mis custodios toman- 
do un tren de reparaciones 
que nos condujo hasta un 
punto que se encuentra entre 
Aldama y San Antonio, en 
que permanecimos escondi- 
dos hasta el jueves 28 de fe- 
brero, pasando penalidades y 
con peligro de ser descubier- 
tos. Un arriero a quien entre- 
gamos una cantidad de dine- 


ro, nos pasó de las avanzadas 
rebeldes disfrazados también 
de arrieros. Sería cansado y 
largo narrar una auna las pe- 
ripecias de este viaje a pie, 
faltos de alimentos, sumamen- 
te cansados y siempre con el 
constante peligro de nuestras 
vidas. Asícaminamos husta el 
1” «de marzo en que llegamos 
a Tehuacán. De este punto 
las autoridades militares me 
dieron facilidades para llegar 
a Puebla, en que me presenté 
al General Almazán, Jefe de 
las Operaciones sobre Oaxaca 
y quien, a su vez, me las dió 
para poder llegar a México. 
Proporcioné al General Al- 
mazán los datos que creí se- 
rían útiles para su campaña, 
y con el pase que me propor- 
cionó llegué a esta capital el 
3 del mismo mes a las ocho y 
media de la noche. Ya uste- 
des saben que me presenté al 
Departamento de Aviación 
informando al Teniente Co- : 
ronel Híjar detalladamente 
sobre este asunto, quedando 
listo para todo servicio. 

Esto es todo lo que yo pu- 
diera decirles de esta aventu- 
ra para ustedes tal vez, pero 
que para nosotros los que em- 
prendemos la azarosa carrera 
de la aviación, estamos dis- 
puestos no a estos percances, 
sino a los mayores peligros en 
que pongamos nuestras vidas 
compensadas con la satisfac- 
ción de servir a la Patria. 

—Damos por terminada la 
interview;conocemos ya algu- 
nos datos acerca de la actitud 
de Rojas, robusteciendo nues- 
tra convicción con la sinceri- 
dad con que el joven González 
nos ha contado esta odisea en 
que la Aviación Mexicana, 
en lugar de recibir un golpe, 
ha arrebatado a la infidencia 
un premio a la lealtad y al de- 
ber militar. 


LA REDACCIÓN. 
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CURSOS MILITARES. ESPECIALES 


Frecuentemente, los individuos 
del Ejército se alejan del servicio 
activo y pierden gran parte de su 
instrucción militar: 

I.—Por desempeñar cargos de 
elección popular, ajenos al Ejército. 
(Diputados, Senadores, Gobernado- 
res, etc.) 

IlI.—En el desempeño de em- 
pleos diplomáticos o consulares, o 
de cualquier otro orden en la Admi- 
nistración Civil. 

111.—Los procesados por causas 
leves y graves. 

IV.—Los que permanecen en Dis- 
ponibilidad. (Plana Mayor del Ejér- 
cito y Depósito de Jefes y Oficiales. ) 

V.—+El personal MILITAR de la Se- 
cretaría de Guerra. 

Todo este conjunto, alejado de 
las tropas, y aun desprovisto de la 
más insignificante preparación, care- 
ce de capacidad al recibir una comi- 
sión genuinamente militar; se expone 
al fracaso en el Comando y, entre 
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otras oportunidades, pierde la del as- 
censo POR SELECCIÓN RIGURO- 
SA, NO POR ANTIGUEDAD, ya que esto 
ha quedado descartado en los Ejér- 
citos modernos. 

Sería, pues, conveniente e indis- 
cutiblemente ventajoso, establecer en 
nuestro Ejército un suficiente núme- 
ro de Cursos Especiales, de corta du- 
ración en cada año, para que este 
personal pueda instruirse o recordar 
lo que ha estudiado, y quede así en 
aptitud de tener colocación debida 
en el ACTIVO o en las RESERVAS 
militares. 

De este modo conseguiríamos 
implantar metódicamente una ins- 
trucción tan indispensable, de que 
ahora carecen estos núcleos, y que les 
imposibilitan para toda función mili- 
tar, y, por otro lado, la unificación de 
doctrinas en la interpretación de Re- 
olamentos, puesto que tales cursos 
serían mixtos para Generales, Jefes 
y Oficiales de todas las armas. 


FRANCISCO LAZCANO, 


LAS ATRIBUCIONES DEL COMANDO MILITAR EN ALEMANIA 


Por el Cnel. del Ejército Chileno, Francisco Javier Díaz. 


(CONCLUYE). 


En el servicio de comunicaciones en las plazas 
fuertes. i 


VI.—El inspector de tropas de transmisión. 
(Nolicras.) 


En la instrucción teórica y práctica de todas las 


armas y especialmente las tropas de transmisión en 


cuanto a la técnica y empleo de los medios para 


' transmitir noticias y Ordenes; | 


En el servicio de transmisión de la defensa te- 
rritorial. 

Los inspectores de armas cooperan en las pro- 
posiciones que el inspector del servicio de instruc- 
cion haga el Jefe de la Dirección del Ejercito res- 
pecto de los planes de instrucción y fines de la 
enseñanza de las escuelas. | 


e). La inspección de instrucción. 

El inspector del servicio de instrucción es ofi- 
cial del Ministerio de Defensa. 

Tiene a su cargo la supervigilancia de la ins- 
trucción primaria y de la gimnasia de la tropa, según 
las instrucciones de la Dirección del Ejército. 

Es superior inmediato de las escuelas de armas 
y responsable por los asuntos de carácter general e 
instrucción general de los oficiales y aspirantes 
a oficiales. 


f'). Los comandantes de las plazas fuertes. 


Los comandantes de las plazas fuertes están a 
las órdenes de los comandantes de región militar, y 
de conformidad con las instrucciones que de éstos 
reciban, son responsables de la capacidad defensiva 
y del alistamiento de las plazas fuertes. 

Por conducto del comando de región, recabarán 
las disposiciones necesarias para la defensa. 

Tienen los derechos y deberes de los comandan- 
tes u oficiales más antiguos de guarnición, siempre 
que las autoridades superiores no hayan dispuesto 
otra cost. 


y). Los comandantes de artillería y de infantería. 


Los comandantes de artillería y los de infan- 
tería supervigilan la instrucción de las respectivas 
armas; el de infantería también la de los zapadores, 
que de él también dependen. El comandante de 
infantería ayuda al comandante de división en la 
dirección y supervigilancia de la instrucción de las 
demás armas en los servicios de infantería, ametra- 
lladoras y lanza—minas; el de artillería ayuda al co- 
mandante de la división en cuanto a la instrucción 
de los oficiales y suboficiales de todas las armas en 
asuntos de artillería; de él depende el batallón de 
tren de la división. 

En cuanto a la correspondencia por escrito, los 
comandantes de infantería y los de artillería inter- 
vendrán en la que se refiera a organización, arma- 
mento, equipo y asuntos personales de los oficiales 
a sus órdenes. Esta disposición tiene por objeto 
restringir el papeleo y acortar el conducto regular. 
Ella requiere cierta renunciación, pero esta renun- 


ciación debe ser ejercida no solamente en este caso 
sino en todo aquello en que se intente restringir en 
el ejército la producción de papel escrito o impreso. 

La delimitación de las atribuciones de las auto- 
ridades de mando, permite reconocer la tendencia 
de establecer en lo posible, en muchos puntos, rela. 
ciones de una arma con otra, para mantener y fo- 
mentar la cohesión intelectual que se estableció 
entre ellas durante la guerra. 
Esta exigencia se ha manifestado siempre y ha 
persistido después de la guerra, pero la inercia, que 
también existe en los asuntos militares, obra contra 
ella apoyada también por la extensa dislocación del 
ejército. Aun la organización impuesta por el Tra. 
tado de Versalles, que condena a la caballería a man- 
tenerse aislada, produce también un efecto contra- 
producente. : | 

Cada arma procura conservar sus caracteristi- 
cas y con todo derecho exige que los que a ella 
pertenecen lleguen a ser maestros en todos los ra- 
mos que la constituyen. Sin embargo, a eso hay que 
agregar el conocimiento esencial de las otras armas, 
Nadie podrá, por ejemplo, dominar la zonducción 
del combate de la infanteria si no conoce los funda.- 
mentos del de artillería, 


h). El oficial más antiguo de una guarnición. 


Los oficiales más antiguos de una guarnición, 
o los comandantes de guarnición, regulan el servicio 
de guarnición de conformidad con las disposicio- 
nes del reglamento respectivo, y atienden a la dis- 
ciplina militar de calle y al empleo de las tropas de 
guarnición en la solución de tareas de orden policial 
militar y en el caso de catuclismo. En tales circuns- 
tancias, deben mantener contacto con la policía local 
y con las demás autoridades. 

Están a las órdenes del comandante de la región 
en que la guarnición reside. 

Según las instrucciones del comando de divi- 
sión, tienen obligación de tomar las disposiciones 
necesarias para el empleo de sus tropas en la solu- 
ción de tareas de orden interno para adiestrarlas 
para el caso de cataclismos públicos. 

Los comandantes de guarnición regulan el ser- 
vicio sanitario y el de veterinaria de acuerdo con las 
proposiciones que hagan los médicos y veterinarios 
de guarnición, de conformidad con las instrucciones 
recibidas, así como el uso por los cuerpos de tropas 
de las instalaciones de guarnición que son comunes. 

En los asuntos relativos a pensiones y a ins- 
trucción primaria, que: fundamentalmente entran 
en las obligaciones de los comandantes de tropas, 
pueden los comandantes de región hacer que in- 
tervengan los comandantes de guarnición a fin de 
condensar y compensar dichos asuntos. 


1). Los comandantes de campos de ejercicios, 


Los comandantes de campos de ejercicios son 
responsables del orden en dichos campos y ejercen 
su actividad de acuerdo con las disposiciones del 
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reglamento respectivo. Tienen los deberes y los de- 
rechos de los oficiales más antiguos de guarnición. 


j). Los comandantes de regimiento, 


Los comandantes de regimiento son responsa- 
bles del buen espiritu y de la instrucción uniforme; 
así como del buen estado y la administración de las 
dotaciones fiscales de su regimiento. Les está con- 
fiada también a ellos la educación, la dirección y 
la instruceión militar y científica del cuerpo de 
oficiales. 

Regulan las destinaciones de los oficiales dentro 
del regimiento, a pesar de que los comandantes de 
regimiento poseen en esta facultad el medio más efi- 
caz para desarrollar las energías de sus subordina- 
dos; motivos de orden económico han obligado a 
restringirles dicha facultad, pues las destinaciones 
de una guarnición a otra pueden efectuarlas sola- 
mente con aceptación del respectivo comandante de 
division. 


A las tareas especiales de los comandantes ' 


de regimiento pertenece la de vigilar los ramos de 
servicio que se refieren a la provisión y al bienes- 
tar del soldado. | 

Las mismas tareas y atribuciones corresponden 
a los comandantes de unidades independientes. 

Unidades independientes son: los batallones de 
zapadores, los de transmisión (noticias), los de au- 
tomovilismo, los de tren y los de sanidad. 


k). Los comandantes de batallón y los de grupo. 


Los comandantes de batallón y de grupo, son 
responsables por el buen espíritu e instrucción; por 
el buen estado y administración de las dotaciones, 
así como por las instalaciones de bienestar y de es- 
cuela de sus batallones y de grupos. Les corres- 
ponde también, intervenir en el reclutamiento en la 
forma que determinan las disposiciones correspon- 
dientes. 

Les corresponde pasar las revistas de inspec- 
ción hasta las de compañia y de baterias inclusive, 
lo mismo que calificar en primera instancia a los ofi- 
ciales que éstán a sus Ordenes. 


1). Los comandantes de compañía, los de escua- 
drón y los de batería. 


Los comandantes de compañia, los de escua-' 


drón y los de batería, son responsables por el buen 
espíritu y disciplina de la unidad puesta a sus Orde- 
nes; por la educacion e instrucción de los oficiales, 
suboficiales y tropa; por el buen estado y conserva- 
ción de las dotaciones fiscales. 

Sus superiores deben darles completa iniciativa 
en los medios empleados para alcanzar los objetivos 
prescritos por los reglamentos para la educación e 
instrucción. 

Intervienen en el reémplazo, de lo que se deriva 


una gran responsabilidad. En sus manos está el 
porvenir del ejército. á 
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DEL EJÉRCITO, DE FECHA 10 DE ENERO DE 1921, soBRE 
LAS ATRIBUCIONES DE LOS COMANDANTES DE TROPAS. 


Responsable por la educación del cuerpo de 
oficiales es, en primer lugar, el comandante de regl- 
miento; por la de los suboficiales y tropa, el de 
compañia, el de escuadrón y de batería. Bajo la su- 
pervigilancia de sus superiores, debe dejarse por 
completo a los comandantes de regimiento la situa- 
ción y la responsabilidad que han llegado a ser his- 
tóricas y que ya han sido experimentadas. El dis- 
perso alojamiento de los regimientos hace que la 
cooperación de los oficiales superiores en la educa- 
ción resalte mucho más que antes. Esta cooperación 
se efectúa, sin embargo, bajo la dirección y respon- 
sabilidad de los comandantes de regimiento. Por 
otro lado, la cooperación de los comandantes de ba- 
tallon y de grupo no debe ser restringida en cuanto 
a las exigencias de educación e instrucción en todos 
los ramos, que son, hoy día, mayores que antes, en 
favor de los comandantes de compañia, de los de es- 
cuadrón y de los de batería. 

Al comandante de regimiento le corresponde 
cuidar por que en el cuerpo de oficiales reine un 
correcto sentimiento del honor, verdadero compa- 
ñerismo, completa dedicación al servicio y una con- 
ducta digna. 

De los elementos nuevamente conglomerados 
debe hacer un todo, restableciendo el espiritu de 
cohesión y poniendo una base para una nueva tra- 
dición e historia del regimiento. El es el consejero 
y el amigo más viejo de sus oficiales y el primer juez 
nato en los casos de diversidad de opinión y de duda: 
En la realización de estas difíciles tareas educati- 
vas, se valdrá de la cooperación de los oficiales más 
antiguos, y cuidará que los oficiales más jóvenes 
encuentren siempre en los primeros el consejo y la 
ayuda del camarada. 

El comandante de compañía, el de escuadrón 
y el de bateria tienen, con respecto a sus oficiales y 
soldados, la misma tarea que a él se le imponen, 
exigencias que son en la actualidad más variadas y 
difíciles que las de los tiempos pasados. Si por un 
lado, a causa de un más largo tiempo de servicio, 
tiene la posibilidad de alcanzar un más alto grado 
en la instrucción militar, por otro, tiene el deber de 
no dejar que se produzca una monotonia en el ser- 
vicio sino que dedique toda atención «ul desarrollo 
de cada individuo. Ante él se abre un extenso 
campo de actividad, cuyo aprovechamiento le en- 
seña solamente la experiencia. Si ponemos nuestros 
objetivos más en alto, los doce años de servicio no 
nos parecerán tan largos para el cumplimiento de 
nuestras tareas y el resultado de nuestro trabajo, com- 
pensará los esfuerzos gastados. 


Subscríbase usted a esta Revista, en donde encontrará 
la «Historia de la Aerouáutica en México», conteniendo 
datos verdaderamente interesantes de nuestros pilotos 
aviadores. 
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Se publica en «Tohtli» la «Historia de la Aeronáutica 
en México»; en ella verá usted rasgos de gran heroicidad 
de nuestros aviadores en la última campaña. 


LA DISCIPLINA 


La disciplina es la base para la organiza- 
ción de los ejércitos; es una de las cualidades 
que debe poseer todo militar; es el respeto más 
absoluto que debe tener para con todos sus su- 
periores; es la obediencia personificada que de- 
be existir en todos y cada uno de los militares, 
sea cual fuere la jerarquía que haya alcanzado 
desde el primer grado obtenido, como clase, 
que es el de soldado de primera, si comenzó 
como soldado raso; es, en suma, la subordina- 
ción, la que caracteriza al militar cumplido, al 
militar pundonoroso, al militar que entiende 
y sabe cumplir con su deber, que es el deber 
de cumplir dentro del orden moral, su come- 
tido, lo más sagrado en las instituciones mili- 
tares, y no digamos nada másdentro del orden 
moral, sino también dentro del orden material, 
pues deben siempre aunarse estos dos princi- 
pios de orden, para que el militar Hegue a la 
meta del soldado idéal. 

La disciplina en los militares, es el decoro 
que más los singulariza, es el supremo atributo 
de un ejército; de ahí que en el extranjero los 
mejores ejércitos son los disciplinados; aque- 
llos ejércitos se distinguen por la uniformidad 
y buen orden de sus elementos, en todas sus 
actividades relacionadas con la misión que se 
han impuesto; esa uniformidad y orden nocon- 
siste en otra cosa sino en una obediencia dig- 
na de todos los componentes de aquel conglo- 
merado, no solamente por lo que respecta con 
los altos jefes, sino también por lo que hace 


- con los superiores inmediatos. 


En la gran guerra mundial que estalló 
hace dos lustros precisamente en el próximo 
mes de julio delaño que corre, y que duró apro- 
ximadamente cinco años, pudimos darnos 
cuenta exacta de lo que es y lo que vale la dis- 
ciplina en los militares. Cada soldado bien 


disciplinado, es un elemento inmejorable para 
un ejército; delo contrario, cuando. el soldado es 
indisciplinado, el grupo a que pertenece toma 
ejemplo, extendiéndose ese mal en la sección 
de que forma parte, y así llegará a transmitir- 
se en toda la compañía y aun al batallón en- 
tero, con tan grave perjuicio, que en ocasiones 
no muy remotas delinque fácilmente esa uni- 
dad de ejército, y ese grave perjuicio, conse- 
cuencia desastrosa para la Patria, puede lle- 
varla al desquiciamiento más completo; así, 
pues, un ejército indisciplinado en una nación 
no es factible, no puede considerársele como 
ejército, no puede ni siquiera distinguírsele 
con el nombre de tal. Para que lleve ese glo- 
rioso nombre de ejército, para que tome parte 
en el mundo de la civilización, a pesar de los 
desastres que ocasiona en la guerra, sea cual 
fuere la magnitud de ellos, debe ser, sobre to- 
do y ante todo, disciplinado. ¿Cómo, pues, de- 
be entenderse la disciplina en un ejército? 
Única y sencillamente como se asienta en las 
primeras líneas, ya que la subordinación es el 
característico del soldado. De tal manera que, 
educando al soldado, inculcándole la obedien- 
cia y buenas maneras, haciéndole comprender, 
desde todo punto de vista, lo que es la disci- 
plina, no sólo para con sus superiores, sino 
también para con sus compañeros de línea, lle- 
gará a formarse uno a uno, de menos a más, 
un número determinado de suldados que, des- 
pués del acto sublime de la jura de bandera, 
con la nobleza del soldado tipo, digno ya de 
constituir un ejército, éste, conjuntamente, con 
bases sólidas, pueda ir al sacrificio, al sacrifi- 
cio más glorioso por conservar la integridad y 
buen nombre de la Patria. 


TreóriLo GUERRERO M. 
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TERNANRN:o: 


Se me ocurre pensar, mi- 
rando el almanaque, que es- 
tamos hoy en mil novecientos 
veinte, a cien años del roman- 
ticismo. 

Hemos vuelto la espalda a 
la poesía, y marchamos con 
pie firme por la ruta de acero 
del sentido común. Somos 
medularmente burgueses, en 
la clásica acepción de Flau- 
bert, a pesar del prurito de 
audacia de que hacemos gala, 
cuando nos damos a elegir 
entre Trotzky y un «Airco» 
4 H., de paseo. Entre el loop- 
ing the loop del espíritu y del 
cuerpo. Nuestralocura sigue 
siendo burguesa. il gesto ro- 
mántico se fué con la gloria de 
los peinetones y el humo delos 
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zahumadores de plata. ¿Es 
que habrá muerto de sed en su 
pote de grada azul, la marga- 
rita sonámbula de la fantasía? 

Sin embargo, vivimos como 
siempre entre cosas extraor- 
dinarias y atmósferas carga- 
das de romances de misterio. 
Lo que pasa es que nos des- 
habituamos al sueño. En las 
páginas desteñiidas de nuestro 
último libro de imágenes, he- 
mos dejado preso el milagro, 
con la hojita seca de un helecho 
singular. Ese prodigio coti- 
diano que fulgura en las cla- 
ras pupilas de los mismos, se 
esconde hoy para las nues- 
tras, detrás de los antojos de- 
formes del Ridículo, y la Vi- 
da se vuelve cada vez más fea, 
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más vulgar. Poreso es un es- 
pectáculo magnífico el encon- 
trarse fuera de la ruta de acero 
habitual, con un sér de aisla- 
miento definitivo, con una 
existencia singular quesmide 
el tiempo con su propia fanta- 


sía clepsidra. lísto es lo que vi- 


mos una tarde en un rincón le- 
jano y olvidado de provincia. 

Romántico es el caso, como 
una varita de benjuí, o el des- 


usado sonido de un clavi- 


cordio. 

Viajaba yoa la sazón por vie- 
jos villorrios mediterráneos, 
en procura de esas apolilladas 
cosas de la colonia, cuya belle- 
za sobria y austera constituía 
entonces mi capricho, muy di- 
fícil por cierto. 
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Habíamos indicado como 
poseedora de valiosas coleccio- 
nes del género, a una vieje- 
cita casi centenaria, último 
vástago de una encumbrada 
familia de regidores, clérigos 
y lugartenientes del virrey- 
nato. Doña Blanca Zamora 
de Albuquerque, que así se 
llamaba con gracia salmanti- 
na mi dama antigua, tenía su 
vivienda en la plaza principal 
por ser la única del pueblo. 
Allí también estaba el hotel 
donde yo me hospedaba, que 
para mavor concordancia con 
el sitio llamábase de la Paz. 
Desuerte que por encima de la 
fuenteseca y los bancos desier- 
tos del melancólico lugar, do- 
minaba yo la casa de doña 
Blanca, que era un legítimo 
palacio del siglo XVII, con 
su maderámen labrado y “sus 
hierros de forja. A un costado 
de la portada, junto al pesado 
llamador, aparecía el florido 
escudo de los Albuquerque; 
un pino tronchado sobre cam- 
po, con este mote: «Fuerte en 
laadversidad». 

El musgo aterciopelaba 
las piedras del pórtico, y so- 
bre las celosías constantemen- 
tecerradas, las hacendosas ara- 
ñas tejían, sin inquietud algu- 
ha, sus auténticos encajes de 
Flandes. 


Valiéndome de los buenos 
Oficios de don Venancio, el 


hostelero, quien sirviendo a. 


lo Albuquerque vianda para 
a señora y su única criada, 
era el solo lazo de unión en- 
tre doña Blanca y el mundo, 
conseguí franquear la carco- 
mida puerta del caserón so- 
lariego. En el patio, junto a 
un cuadrante de mármol, que 
contaba las horas que le res- 
taban por vivira la voluntaria 
reclusa, había un retrato mu- 
ral de su majestad Felipe TV, 
con unas letras recordando 
que allí se administró justicia 
én su nombre. Todo el case- 


rón estaba sumido en el silen- 
cio. Ese silencio algodonado 
de los siglos, que todo lo amor- 


tigua y lo vela, prestando a . 


las cosas una tenue irrealidad 
de espejo veneciano. Había 
allí ese ambiente propio de 
que nos habla Poe, The Fall 
of Ushers House; pero el de 
ésta era apacible y no trágico, 
fantasmagórico, pero dulce. 
Daba la sensación de vivir en 
las páginas de un libro, como 
un personajeromántico. A los 
pocos pasos esta sensación se 
precisaba, y aligerándose el 
espíritu de la casa moderna, 
uno dejaba llevarse dócil, por 
la mano nívea de la Fantasía. 
Fué así, el porqué no ex- 
perimentáramos mayor sor- 
presa ante la extraordinaria 
presencia de doña Blanca Za- 
mora de Albuquerque. Tanto 
la leyenda puede triunfar a 
veces de la realidad. Sin ella, 
aquel saloncito en penumbra 
donde el baho olor del benjuí 
uníase al del raso viejo, para 
poblar de ritmos ausentes un 
fantasma de clavicordio, nos 
hubiese parecido no sólo ex- 
temporáneo sino ridículo, co- 
mo la viejecita vestida deseda 
azul, que ocupaba el suntuoso 
sillón de caoba, fingiendo una 
virgen de marfil en su nicho. 
Doña Blancade Zamora nos 
dió, como quien brinda un 
pergamino glorioso, su manoa 
besar, y aquel fragante gesto 
antiguo le comprendimos ine- 
ludible. | 
—Conozco, por Venancio el 
posadero, vuestras intenciones 
—dijo la dama sencilla en su 
prosopopeya—, y si bien no 
estoy para el coleccionista, 
no he querido ofender al hués- 
ped lírico, negándole la entra- 
da a casa de Albuquerque. Sa- 
brá el caballero que quiero 
mucho a los versos. 
—(Gracias, mi señora— res- 
pondí, viendo en aquella fra- 
se abrirse el alma de doña 


Blanca, como un cajoncito se- 
creto de un mueble confiden- 
cial. 

—SÍ, quiero mucho a los 
versos y a los poetas; sobre 
todo a uno, el más mío. Don . 
José de Espronceda. ¿Ha leí- 
do usted El Estudiante de 
Salamanca?—A sentí sonrien- 
do, mientras en mi memoria . 
pasaba ingenuo y dulce la des- 
dichada doña Elvira, como 
preguntándomesi en esta épo- 
ca hubiese todavía persona 
tan tiernae inocente que ha- 
llase su felicidad en los octo- 
sílabos de El Estudiante de 
Salamanca. | 

Para la dama de Albuquer- 
que, aquello era natural ofi- 
cio; bastaba para com prender- 
lo, esa sonrisa suya, perpetua 
como rosa de seda. 

—En cuanto a mis mue- 
bles y mis cosas—prosiguió 
la señora, cortando mis: refle- 
xlones—no tienen más valor 
que el que yo les presto. Son 
antiguallas de mis antepasa- 
dos, que se harían polvo al 
sólo traspasar-el umbral de mi 
casa; —y continuó como en 
una elegía—camas dondena- 
die descansa, sillas donde 
nadie se sienta, clavicordios 
que sólo tocan las manos de 
los recuerdos, espejos donde 
no se miran más que dulces 
fantasmas de otra edad..... 
Así son ellas; yo misma soy 
apenas una sombra, una cosa 
más, una trunca misiva, de 
amo, a la que falta firma y 
destinatario, hallada por ca- 
sualidad entre las páginas de 
algún viejo libro de horas. 
Mi existencia real terminó co- 
mo mis dieciocho años, a la 
época en que se hizo ese re- 
trato que allí veis. 


Siguiendo el gesto imper- 
ceptible de doña Blanca, des- 
cubrí, en efecto, como venta- 
nita dorada sobre el muro 
antiguo, asomándose asu mar- 
co renacimiento, la imagen 


TOHTLI.—39 


más romántica de muchacha 


que haya visto en mi vida. 
Peinaba al medio sus bucles 
negros que caían sobre las 
desnudas espaldas, mientras, 
.escapándose también de lasan- 
chas y rosadas mangas, las 
manecitas liliales sostenían so- 
bre la falda florida un libro 
abierto. Desde lejos, los ojos 
vagabundos venían volando 
hacia nosotros, tiernos como 
palomas. Insensiblemente, al 
par que hablaba doña Blanca 
con su voz entrañable, la ima- 
gen íbase confundiendo para 
mí, en la tarde, con la figura 
inmóvil y marfilina del sillón 
de caoba. Gracias a ello, pude 
revivirsin esfuerzo, en la bre- 
vedad de un instante, horas 
imposibles de romanticismo. 
Me había olvidado de la vida. 
¿De qué hablamos con doña 
Blanca, en aquella tarde ex- 
traña, mientras un tímido ra- 
yo de sol jugaba con los arte- 
sonados del techo? ¡Dios lo 
sabe! De cosas viejas, de re- 
y es muertos, de versos olvida- 
dos, de amoríos y de poetas... 

Cuando me retiré, precedi- 
do de la criada silenciosa, lle- 
vaba las manos vacías, ya que 
no profané el relicario de los 
Albuquerque, pero una leyen- 
da de flores iba en mi cora- 
zón, lleno aún de las mansas 
y desesperadas palabras de 
doña Blanca de Zamora, cuyo 


/ 


estribillo familiar parecía ser 


aquel irónico: ¿Ha leído usted 
El Estudiante de Salamanca? 

Esa noche, en la soledad 
conventual de mi estancia del 
«Hotel de la Paz», mi sueño 
fué sobresaltado y alarmante. 
Diego y Félix batíanse en 


extraordinarias callejas inte- 


riores, mientras que se ha- 
cían y se deshacían cómodas, 
sillones, mesas y clavicordios, 
bailando grotescamente al sol, 
bajo la ancha copa de un pino. 
Desperté sofocado, y fuíme 
a buscar alivio en la ventana. 

Era una noche azul, hasta 
la transparencia. El plenilu- 
nio volcábase sobre la plazo- 
leta del pueblo, fingiendo ex- 
traños tapices orientales, con 
la sombra irreal de los escasos 
paraísos. Las casas antiguas 
tenían su resignada y natural 
actitud; dormían en el silen- 
cio. Por eso parecióme más 
insólito aún este suceso. En 
casa de doña Blanca de Al- 
buquerque, había luz; una luz 
tenue que dibujaba sobre el 
disimulo delas vidrieras el en- 
caje tembloroso de las arañas. 

De pronto, desde un porta- 
lón vecino como desprendién- 


dose de la sombra misma, vi. 


adelantarse una silueta. Era 
una capa obscura y esbelta 
que andaba con paso de ter- 
ciopelo; no vislumbré rostro 
ni sayo; sólo el brillo indeciso 


de un estoque entre los plie- 
gues misteriosos. Al pie delas 
ventanas del palacio Albu- 
querque, la sombra dió un li- 
gero silbido, que cruzó el aire, 
rápido, como el sutil aleteo 
de un murciélago. Entonces 
aconteció algo extraordinario; 
entornóse un apolillado pos- 
tigo, y una mano hermosa de- 
jó caer un objeto que produjo 
un ruido metálico al golpear 
las piedras de la calzada. 

- La misteriosa silueta lo re- 
cogió, y fuése hacia el porta- 
lón obscuro. Adiviné que era 
la llave de la casa solariega. 
Por un momento la casa som- 
bría ocultó las armas de los 
Albuquerque, que se recor- 
taban en el claro de luna, con 
su divisa arcaica: «Fuerte en 
la adversidad», entreabrióse la 
puerta, volviéndose a cerrar 
con sigilo, y.... 

«El silencio se hizo, casto 
como la nieve....» 

Una vez más la leyenda 
triunfó dela realidad. No diré 
si estaba dormido o despierto, 
cuerdo o alucinado, si en el 
Hotel de la Paz o en el de la 
Fantasía, pero nunca puedo 
pensar sin inquietud en aque- 
lla manera especial de doña 
Blanca Zamora de Albuquer- 
que, al preguntarme sonrien- 
do, entre sus cosas viejas: 

¿Ha leído usted El Estu- 
diante de Salamanca? 
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Y deshojan sus capullos 
los rosales 
y en las áticas colmenas hay arrullos 
y en el aura madrigales, ] 
cuando pasas triunfadora 
derrochando la fragancia 
de tu mágica belleza tentadora, 
como aurora 
que ilumina la distancia! | 
No es más dulce que tu acento 
el murmullo azul del viento! 
que suspira en la enramada, 
nilas rosas o 
son más rojas que tu hoca perfumada, 
nmilas sedas ostentosas 
más preciosas 
y más suaves que tu tez inmaculada! 
Y la espiga sueña en vano; 
en copiar la donosura 
de tu cuerpo soberano, 
tan fragante, 
vaporoso 
y elegante! 
En tus ojos se han dormido 
dos estrellas; 
en tus blandas manos bella 
la ilusión ha florecido; 
y la riente primavera 
y la vida dulce y loca, 
son un canto juvenil en la hechicera 
maravilla de tu boca! 
Cuando pasas, y te miro, 
en el aire hay un suspiro. 
Y te alejas como mística paloma 
y en la gloria del ambiente 
queda un sueño y un aroma 
que agoniza lentamente, 
lentamente. ... 
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El anónimo es la manifestación más asquerosa 
del odio villano y de la cobardía vergonzante. 

Es algo como la ponzoña de la vibora. Vene- 
no que se oculta en la glándula para matar en la 
sombra. 

Es el recurso de las almas más mezquinas y ba- 
jas; que pretenden manchar, los que no tienen el va- 
lor de retar frente a frente. 

Ningún hombre de bien, ningún humano, hace 
uso del anónimo, que es el arma cobarde del bellaco. 

Los forajidos del anónimo son los villanos de la 
calumnia que impulsados por la envidia, por el odio 
o por el miedo, se atreven a tildar a mansalva la 
frente que está más alta y les hace sombra, sin dete- 
nerse ante lo más sagrado de la vida privada. 

COBARDES y crueles como las hienas son capa- 
ces de desenterrar a un cadáver para devorarlo, y 
se ensañan en él porque no puede defenderse. 

Esos ABORTOS de la sombra gozan con el mal 
que originan, porque roban la honra ajena y asest- 
nan la virtud de una alma y hasta. la paz de una fa- 
milía, y porque saben que la vara de la justicia no 
les medirá ni que la mano del ofendido pueda abofe- 
tearles. 

Pero tales canallas no advierten que bajo el sol 
no queda oculto nada y cuando la sociedad puede 
apuntarles con el dedo, recibe el cobarde sobre su ca- 
ra de sabandija el tremendo castigo del escupitajo. 

No hay deleite más vil que la calumnia del anó- 
nimo. 

No hay sér más despreciable que el cobarde que 
pega por la espalda. 

No hay castigo más afrentoso que la saliva. 
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MEDICINAS, PRODUCTOS 
- FARMACEUTICOS, MATE- 
RIAL DE CURACIONES Y . 


UTILES Y ENSERES PARA 
HOSPITALES Y BOTICAS 


| BEICK FELIX Y COMPAÑIA 


EL MEJOR SURTIDO DE 


NETZAHUALCOYOTL No, 120 HOTEL IMPERIAL 


106-W. HOUSTON STREET 


MEXICO, 'D. F.- MEXICO TAMPICO, TAMPS.-MEXICO SAN ANTONIO, TEXAS, U.S. A. 


COMPAÑIA MEXICANA DE TRANSPORTACIÓN ABREA, $. A 


DOTARÁ 
0 SERVICIO DE PASAJEROS, EXPRESS Y CORRESPONDENCIA 


FABRICACION. — IMPORTACIONES 


$ Materiales de construcción de todas clases 
Motores Hispano-Suiza, Benz, Mercedes, Clerget, Le Rhon, Curtiss, etc. 


Aeroplanos LINCOLN-STANDARD 
4 tipos Raceabout, Speedester, “Pourabout, Crusier, Aircoach 


y otros de diferentes marcas 


Y ANTES DE COMPRAR CONSULTE NUESTROS PRECIOS 
% Vestidos para volar, Gorras, Goggles, Guantes, etc. 
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Oficinas de la Pagaduria, con lo cual los problemas' 
administrativo y económico quedaron resueltos. 
Tan eficaz resulto el sistema implantado por el 
Teniente Coronel Alberto Salinas, que en cualquier 
momento, sabia éste, por medio de los «records» 
llevados en la Oficina de Labores, los trabajos eje- 


Adolío López. 


cutados, quiénes los verificaban, el tiempo empleado 
. y el costv de la mano de obra y de los materiales, 
de tal manera que con toda exactitud y violenta. 
mente se obtenía el conocimiento preciso del costo 
de la fabricación o reparación de esos aeroplanos, 
en conjunto o en detalle. 

Estando perfectamente dominada la construc- 
cion del aparato de vuelo, probada la resistencia 
de los materiales empleados y- regularizada la pro- 


ducción, el Teniente Coronel Salinas, deseoso de 


Agustía Enríquez. 


llevar a efecto una idea que de tiempo le preocu= 
paba sobre la fabricación de motores nacionales, 
para coronar la industria por él iniciada, comisiónó 
a diferentes obreros en los trabajos mecánicos del 
aeródromo, para que éstos se dieran cuenta perfec- 
ta del funcionamiento del motor, de su disposición 
intima, de su adaptación y de los puntos débiles de 
su organismo. 

Llevando al terreno de lo positivo esta iden, 
los obreros Enrique Pizaña, Adolfo Lopez, Agustín 
Enuríquez y Medardo Córdova, pasaron a los Han- 


Medardo Córdova. 


gares al desempeño de la comisión relativa, la cual 
en corto tiempo dejaron satisfecha. Dominada así, 
desde el punto de vista mecánico, la construcción 
de las piezas constitutivas del motor, las cuales en 
concepto de Jos obreros no ofrecían serias dificul- 
tades al trabajo de máquinas, quedaba por. reso)- 
ver la parte de fundición, que, por delicada, había 
que encomendarla a un maestro inteligente cuyos 
vastos conocimientos sirvieran de garantía a la co- 
rrección del moldeado y del vaciado. 

Como por varios conductos llegara .a conoci- 
miento de la Dirección que el obrero Miguel Ja- 
cintes podría ser la persona más indicada para el 
efeoto, por la utilidad que con sus servicios pres- 
tados a las Fundiciones de diferentes Talleres Fe- 


_rrccarrileros había dejado a éstos, el Teniente Ta 
a 


ronel Alberto Salinas le ofrecio la Jefatura de 
Sección de Fundicion. 

Miguel Jacintes, después de haber aceptado. la 
proposición que se le hiciera, procedió desde luego 
a la formación del Taller y a la organización del 
personal para el mismo. No desmintió la fama de 
que viniera precedido; bajo su cuidado, los hornos 
a alta temperatura dieron los primeros frutos del 
esfuerzo principal de la industria. Un cilindro de 
motor «Anzani» trazado en la Sección Técnica :y 
modelado por el Maestro Adolfo Vázquez, fué el 
primer trabajo que dió la Fundición, trabajo que 
por la nobleza de su fin, bien puede con el tiempo 
ocupar elsitio de honor de nuestros futuros museQs 
de Industria Nacional. 

Por el resultado magnífico que se viera en esta 
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Miguel Jacintes, 


clase de trabajo, hasta entonces desconocido en el 
país, por lo delicado y arduo de su industria, la 
Sección Técnica entregó desde luego al Director 
los planos correspondientes al primer motor nacio- 
nal de explosión que, basado sobre las caracteristi- 
cas del radial «Anzani», había de utilizarse con el 
tiempo para proveer al Ejército Nacional de Pilo- 
tos Aviadores. 

| Es en la actualidad la Fundicion el lugar sa- 
grado donde los visitantes a los Talleres encuentran 
el nacimiento de una nueva fe de progreso para 
México y que constituye algo así como el tabernácu- 
“loen cuyo recinto arden las lámparas votivas pre- 
cursoras de la luz que iluminará mañana las gran- 
des catedrales de la industria nacional. 

j No es precisamente el valor intrínsecamente 
moral de las piezas, sencillas en su estructura, lo 
que nos hace pensar así, es el «atrevimiento» her- 
moso de la conquista de un ideal que sobre la obscu- 
ridad de los prejuicios de raza y de carácter, supo 
surgir como antorcha de promisión cuyo reflejo fué 
el «surge et ámbula» que hoy nos lleva por la ruta 

ue conduce a la verdad. 

Los detractores de la nueva Arma, que con los 
ojos vendados por insidiosa maldad insultan y de- 
turpan el esfuerzo y su producto de la Aviación 
¿¡Mexicana, sin parar mientes en que esos insultos y 
.esas deturpaciones las hacen contra sí mismos en 
su condición de clases parasitarias, se verán maña- 
ma ante el anatema fulminante de la Historia, con- 
tritos delincuentes de un crimen que en los momen- 
bos que vivimos puede calificarse de lesa patria. 
| Terminada la construcción de algunas máqui- 


nas que fueron conducidas al aeródromo para ser 
utilizadas como aparatos de Escuela, el Teniente 
Coronel Alberto Salinas se encargo de establecer el 
régimen de prácticas al cual deberían sujetarse los 
Instructores de Campo. Ocupamdo Eduardo Alda- 
soro el puesto de Piloto en Jefe interino, se dió 
principio a la labor con bastante actividad, y en po- 
co tiempo los principiantes Benjamin J. Venegas, 
Ascencio Jiménez, Jorge Fabriz, Felipe S. Carran- 
za, Amado Paniagua, Roberto Diez Martínez y Sa- 
muel C. Rojas, dominaron su control en vuelos rec- 
tos que fueron seguidos de pequeños circulos dentro 
del perímetro del campo, y más tarde, de recorridos 
a diferentes puntos del Distrito y alrededores de la 
Capital. 

Algunos accidentes, propios del aprendizaje y 
del sistema de vuelo que entonces se acostumbraba, 
deterioraban partes delicadas de los aparatos que 
muy pronto eran reparadas en los Talleres a fin de 
no interrumpir la enseñanza. 

Los Pilotos y alumnos distinguidos se acos- 
tumbraron a manejar los diversos tipos de aparatos 
con visible adelanto, pues llegaron a vencer a la 
atmósfera en el monoplano «Morane» con motor de 
ochenta caballos de fuerza, que por la celeridad 
de su marcha inspiraba serios temores aun a los 
más hábiles pilotos. 


Los alumnos que no habían tenido oportunidad : 


de presenciar ningún accidente serio, tomaron de- 
masiada confianza en el buen funcionamiento de los 
motores y en la estabilidad de los planos, y se pue- 
de decir, que no daban a su trabajo toda la sereni- 
dad y cuidados que éste requería. Una caída del 
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aparato del Cadete Jorge Fabriz, originada por la 
obstrucción que un pedazo de estopa hizo al colar- 
se por el tubo de admisión, parando el motor en el 
momento en que el aparato trataba de «hacer altu- 
ra», caida que no pudo evitar el tripulante por la 
falta de propulsión en el momento crítico del «ca- 
bré» y de la que salio con una pierna fracturada y 
serias lesiones en el cuerpo, obligó y los alumnos a 
ser más respetuosos con el peligro, que no estaba 
tan lejano como ellos imaginaran al depositar una 
confianza indebida en el frágil esquife del espacio. 

El primer biplano cuya construcción diseñada 
y principiada en Mérida había sido terminada en 
México, poco tiempo después de ser instalados los 
Talleres, paso al campo por orden del Teniente Co- 
ronel Alberto Salinas para su prueba y aceptación 
como modelo de Escuela. No fué de extrañar que 
entre los aviadores que habían estudiado en el ex- 
traujero se formaran críticas fortuitas y con pocos 
escrúpulos se vertieran mordaces opiniones sobre 
las cualidades del nuevo aeroplano, a consecuencia 
de las cuales los alumnos, haciéndose participes de 
tan aventurados conceptos, dieran cabida en sus áni- 
mos a la desconfianza propia de las circunstancias; 
estas murmuraciones, llegaron al grado de aseverar 
que el aparato no lograría ni aun desprenderse de 
tierra, por su acondicionamiento deficiente y poco 
estudiado. 

El Jefe del Departamento, a quien hubieron lle- 
gado tales especies, juzgó conveniente no invitar a 
gus pilotos a que probaran la moderna máquina y, 
al efecto, de una manera inesperada, ordenó que el 
biplano fuera sacado de su hangar para ser tripu- 
lado por el Cadete Ascencio Jiménez en vuelo de 
experimentación. 

Honda admiración fué la que sintieron los pre- 
senciales de la prueba; el vuelo fué magnífico, la 
estabilidad perfecta del aparato ahorrando el tra- 
bajoinmoderado de control, propia de las máquinas 
con poca superficie de sustentación, y la felicidad 
de su aterrizaje, dieron fin de una manera aplastan- 
te alas opiniones inconsideradas de los pilotos y 
mal encauzados alumnos. El Teniente Coronel Al- 
berto Salinas, al proceder en una forma tan discreta 
como acostumbra encaminar todos sus actos, dió 
una sabia lección de sano criterio a sus subordina- 
dos para que se abstuvieran en lo sucesivo de des- 
confiar de sus apreciaciones técnicas y no expusie- 
ran con infundadas razones conceptos de tanta 
trascendencia para la moral y disciplina de la Ins- 
titución., 

Después, en tal forma, el primer biplano llegó 
2 captarse las simpatías y confianza del personal, 
que hubo ocasiones en que éste solicitara la aboli- 
cion del monoplano, cosa a que tampoco accedió la 
Dirección, en su deber de colocarse en un medio 
justo y sensato. 

De gran importancia para la Escuela y para 
las necesidades de la campaña fué la introducción 
del uso del biplano; los más difíciles vuelos, formas 


de virajes, descensos y maniobras acrobáticas se 


han efectuado por primera vez en él. En la actuali- 
dad, con las reformas propias en el sistema, que se 
han hecho mundiales por gu conveniencia y aplica- 


cion, el biplano serie «A» sigue al frente de. los 


otros tipos de aparatos que se ensayan sucesiva- 
mente en el aeródromo; nótase, sin embargo, que 
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han sido de poca cuantía las reformas que ha tenido, 
y.aun se puede asegurar que tal tipo de aéroplano, en 
cuanto a la. técnica de su estructura no se ha visto 
influenciado de un modo apreciable por los adelan- 
tos de la aeronavegación de guerra actual, ade- 
lantos que son siempre los que sobre todo preocu- 
pan a los jefes técnicos. e 

No obstante la preferencia que por la seguri- 
dad asombrosa de su vuelo trató entonces de dársele 
al biplano, el Teniente Guillermo Villasana, obsesio- 
nado por la idea de construir un monoplano inspi- 
rado en el Duperdusin, presento al Jefe del Depar- 
tamento los planos del aparato que así concibiera, 
cuyos cálculos habían sido regidos por el coeficien- 
te de resistencia propio de nuestra atmósfera enra- 
recida. El Teniente Coronel Alberto Salinas, previo 
estudio minucioso, aprobó el proyecto y ordenó su 
construcción, la cual exigió relativamente corto 
tiempo, y la nave, luciendo la gallardía de sus per- 
files airosos y elegantes, paso al campo dotada de 
motor «Gnome» de cincuenta caballos de fuerza, lle- 
vando el nombre de «Latino—-América» Felipe S. 
Carranza recibio órdenes para pilotearlo en vuelo 
de prueba, pero aún se ignora si por la corta prác- 


tica del Cadete o quizás por otras razones de ori-. 


gen inexplicable, el aparato sufrio un deslizamiento 
lateral que, desvirtuando la trayectoria de su vuelo 
descendente, lo hizo llegar a tierra en una forma 
defectuosa a resultas de la cual sufrio desperfectos 
de consideración. A este mismo aparato, más tarde 
y después de haber sido reparado, lo voló Carlos 
F. Lopez; esta fué la última prueba que se hizo con 
el monoplano, el cual quedo abandonado en virtud 
de las francas apreciaciones de los aviadores, enca- 
minadas en favor del biplano para las cuales se to- 
maron en cuenta factores tan importantes como la 
extensión de la superficie sustentadora y la poten- 
cial de los motores. (El primer tipo de aparato ne- 
cesita en sus alas un ángulo de ataque máximo y 
gran celeridad en su marcha para equiparar, sin 
ventaja alguna, las excelentes cualidades del se- 
gundo. ) 

Por otra parte, la carencia de motores podero- 
sos y la gran altura a que se operaba (si se tiene 
en cuenta que la velocidad debe ser inversamente 
proporcional a la densidad de la atmósfera y que 
ésta se encuentra reducida en nuestra altitud en 
más de un quinto de su total al nivel del mar), im- 
pedían las buenas cualidades en una máquina de 
tal tipo, esencialmente si ésta debía ser destinada 
al combate, puesto que la deficiencia de la susten- 
tación hacía imposibles las maniobras de desequi- 
librio por lo difícil del restablecimiento, 

A la fecha, después de terminado el conflicto 
europeo que tantas enseñanzas trajo para la nueva 
arma en su emocionante aplicación, y corroborando 
las teorías expuestas por aquellos que desecharon 


- el monoplano, el uso del biplano y aun del triplano 


queda predominando. Sin embargo, en casos excep. 
cionales se emplea el monoplano, pero en tipo «Pa- 
rasol», el cual permite una gran área para la super- 
ficie sustentadora. 

Todavía y para mayor fortalecimiento de tales 
teorías, sobrevino un doloroso incidente en los tra- 
bajos del aeródromo, señalando de una manera irre- 
futable las difíciles condiciones en que se puede 
controlar aparato tan ligero a nuestra altura. 


s 
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El Cadete Carlos F. López, que en propio con- 
cepto era un virtuoso de la Aviación por haberse 
titulado en la Escuela de Bleriot, de Francia, y que 
por traer consigo costumbres para el vuelo, que si 
bien son ventajosas a la altura del mar, se tornan 
en defectuosas para zonas de mayor elevación, no 
supo precaverse a pesar de las advertencias del Te- 
niente Coronel Alberto Salinas que tendían a des- 
engañarlo, contra las desagradables sorpresas que 
guarda para los incautos el aire empobrecido, y fué 
víctima de un accidente fatal al no poder darse 
cuenta siquiera de la forma en que podría dominar 
el dificil control de un monoplano viciado durante 
la trayectoria de un vol-plané directo. 

Desoyendo las indicaciones de su instructor, el 
Cadete Lopez, a bordo de un monoplano tipo «Ble- 
riot», se hizo al espacio en un vuelo inmoderado y 
alarmante por la falsedad de sus maniobras hasta 
conseguir una altura de cuatrocientos metros, des- 
de la cual inicio su descenso con un «Piqué» en lí- 
nea recta; durante él, el aparato se vició hasta to- 
mar la posición de «caída, de ala», incorrección que 
uo le fué dable au Lopez evitar a tiempo y a cuya 
consecuencia se debio la catástrofe; el aparato cho- 
. co con violencia desmedida al llegar a tierra y su 
piloto fué proyectado a larga distancia recibiendo 
un golpe en la región parietal, que le originó por 
compresión de la columna cervical sobre la base del 
cráneo, lesiones de gravedad que le trajeron gran- 
des trastornos en los centros nerviosos; no fueron 
éstas las únicas lesiones que pusieron a Lopez en 
estado gravísimo, pues hubo de lamentarse, además, 
la fractura del maxilar inferior en su porción lateral 
derecha y la del fémur del miembro del mismo lado. 
A Las atenciones médicas suministradas con toda 
oportunidad lograron salvarle después de penosa y 
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gación aérea, pero ya que sus yerros se van corri- 


giendo dentro de una práctica dolorosa y fecunda, 


sirvan estos ejemplos para todos aquellos que al 


abrazar el Arte de Icaro, sea como «sport» o bien 


como profesión, no lo hagan con el único propósi- 
to de volar; es necesario comprender las razones 
que tienden a demostrar «por qué se vuela», «cómo 
se vuela» y «en que se vuela», verdades perogru- 
llescas que si todas las víctimas de su inconsciencia 
hubieran experimentado antes de acometer una em- 


presa con la sola finalidad de satisfacer el prejuicio 


propio, habríase ahorrado un hondo espacio en la 
negra lista de los que pecan por ignorancia. Con 
este propósito se ha fundado, como veremos más 
tarde, la Escuela Militar de Aeronáutica. 

Tomando seria importancia las prácticas de los 
alumnos en el aeródromo para las cuales se utiliza- 
ban ya crecido número de aparatos—escuela y siendo 
insuficientes para alojarlos los hangares provisio- 
nales levantados en fuerza de necesidad, se acordo 
la edificación con modernos materiales de ingenie- 
ría, de seis amplios locales para guarecer en ellos un 
gran número de aparatos a la vez que facilitar los 
trabajos violentos de reparación que por su poca 
importancia no merecieran pasar a los Talleres de 
construcción. 

La Secretaría de Comunicaciones y Obras Pú- 
blicas comisionó al personal necesario para encar- 
garse de la obra, comisión que desde luego princel- 
pio sus trabajos. Los hangares situados en la parte 
oriente del campo, en las riberas del Canal de De- 
rivación frente al Rancho de Santa Cruz constan 
de dos series de tres departamentos cada una, ar- 
mados sobre formas metálicas y perfectamente ce- 
rrados por un sistema de puertas que corren sobre 
rieles para facilitar la entrada y salida de las más 
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Los Bangares. 


larga curación hasta restablecerlo casi completa- 
mente en su salud. Después de estos trágicos acon- 
tecimientos el Cadete Carlos F. López con la expe- 
“riencia amarga que dan los hechos con perjuicio 
propio, se preparó a recibir su titulo confiado ya en 
las enseñanzas de los Instructores de Campo de la 
Escuela. 
Triste es decir que nin guna industria para desa- 
rrollarse ha requerido tantas víctimas como la nave. 


a 


quinas con la mayor violencia posible. 

En vista de que las dificultades económicas no 
habían permitido erigir los pabellones del Edificio 
Escuela, estos hangares llenaron también las exi- 
gencias principales de' un plantel educativo militar. 
En su interior se encontraban: las oficinas del Piloto 
Jefe, de Detall,; y de un pequeño Almacén; ademas, 
servían para alojar el Cuerpo de Guardia en Pro- 

(Continuará.) 
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De las maravillas que más han conmovido al cerebro 
humano en este último tiempo, pródigo en inventivas sor- 
prendentes, hállanse colocados, indudablemente comoastros 
de primera magnitud, el radio y la navegación aérea; ambas 


- contemporáneas en su perfeccionamiento y llamada la pri- 


mera a dar el mayor impulso a la segunda. Con tal moti- 
vo, la Jefatura del Departamento de Aviación, penetrada 


- dela grandísima utilidad que esta ciencia reporta a la Quiín- 


A A 


ta Arma del Ejército, dispuso se activasen los trabajos pa- 
ra la instalación de una potente estación de radio en los 
Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas. 

Hermanas éstas como son, la Revista “Tohtli” abrirá a 
partir de su próximo número una sección especial de“Radio,” 
donde daráa conocer tan sorprendente ciencia, impulsora 
sin límite del arte. 

Así, lograremos nuestro propósito de hacer de nuestra 
Revista un órgano ameno, pues no obstante que podría ha- 
blarse ilimitadamente en cada número de nuestro princíi- 
pal objeto, “la Aviación,” a la postre resultaría monótono a 
sus innúmeros lectores. 

He escrito de algún tiempo a esta parte, una serie de 
artículos que pintan nuestras costumbres, que señala nues- 
tras penas y, por último, que dan a conocer a hombres cé- 
lebres como Juventino Rosas, Angela Peralta, etc., con el 
propósito de llenar el requisito ya expuesto y hacer labor 
nacionalista. 

Espero, que la nueva sección de “Radio,” llenará las 
buenas aspiraciones que me alientan, y los lectores de 


“Tohtli” encuentren un motivo más de interés en nuestra : 


publicación. 
DOROTEO NEGRETE. 
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EL AVION DE CAZA SPAD TIPO 81 C.1 


Tipo: Biplano monoplaza provisto de un motor 
Hispano-Suiza de 300 HP. 

Célula: El plano superior se compone de dos 
partes fijadas al soporte central; está tallado en su 
centro y atrás para ofrecer al piloto una buena visi- 
bilidad. Este plano va unido ul fuselaje por cuatro 
tubos de acero que forman dos soportes con conexión 
a los dos largueros y revestidos de duraluminio. El 
plano inferior, igualmente de dos partes, descansa 
sobre la base central del ala, que se halla debajo de 
la nacela. Los dos planos tienen un decalaje de 35 
centímetros. La estructura de cada ala está consti- 
tuída por dos largueros rectangulares de duralu- 
minio reforzados en su plano horizontal con tubos 
de duraluminio y cuerdas de piano. Los nervios del 
ala son de duraluminio embutido. El plano superior 
sólo lleva dos alerones no compensados de 3 metros 
de longitud por 30 centimetros de anchura. Los dos 
planos que distan 1 m. 65 entre si están unidos por un 
montante único a cada lado del fuselaje: este mon- 
tante de duraluminio lleva a sus extremos una abra- 
za dera atornillada y dos articulaciones que forman 
la conexión del montante a los largueros de las alas. 
La célula está reforzada por cables tensores. 

Fusclaje: Es del tipo monocoque de sección 
elíptica, y está constituido por tres planchas de ma- 
dera cruzadas y enrolladas recubiertas de tela. La 
carlinga la forman dos largueros-soportes de made- 
ra contraplacada sobre los cuales va situado el cár- 
ter del motor; estos dos largueros van sostenidos 
por un sistema de refuerzos de tubos de acero y de 
duraluminio. En la parte baja del fuselaje se halla 
el soporte central del ala inferior formado por dos 
largueros de. duraluminio sobre el cual vienen a 
unirse las dos partes del plano inferior y el tren de 
aterrizaje. 

Empenajes: Comprenden: el plano vertical de 
deriva y el timón de dirección que son de madera 
de pino y enteramente recubiertos de contraplacado. 
El plano fijo horizontal de una sola pieza y que se 
cruza con el fuselaje al cual va unido por cantonera 
remachada. Está constituído por dos largueros y 
por Organos de madera contraplacada; en su parte 
de atrás va dispuesto un larguero de fresno que lleva 
los tornillos de articulación de los timones de pro- 
fundidad. Estos timones están formados por una caja 
de madera de pino contraplacada sobre la cual van 
fijados los demás Organos; van revestidos igualmente 
de contraplacado. 
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Bastidor de aterrizaje: Está formado por dos so- 
portes de duraluminio embutido y remachado en 
cada uno de los cuales una abertura rectangular 
sirve de paso y de guía al cojinete de «sandow» de 
los semiejes. Estos soportes están reforzados por 
otro soporte de duraluminio: dos tubos de acero 
que se unen al larguero de atrás mantienen la posi- 
cion de los soportes en el plano longitudinal y el 
conjunto va provisto de cables de refuerzo. En la 
parte baja del fuselaje se ha instalado un patín ar- 
ticulado semi-orientable. 

Grupo motopropulsor: Entre el puesto del pi- 
loto y el motor, montado en forma de cantilever 
delante del fuselaje, se encuentra el deposito de 
esencia de una capacidad de 300 litros aproximada- 
mente que se puede largar durante el vuelo. En el 
plano superior va instalado un depósito protegido 
cuyo contenido es de 20 litros. Bajo la envoltura del 
motor van colocados simétricamente dos radiadores 
Lamblin: el enfriamiento se regula en cada radiador 
por medio de un dispositivo de diámetro variable 
mandado por el piloto. 


Características generales: 


Envergadura del plano superior: 9 m. 612. 
Envergadura del plano inferior: 8 m. S04. 
Longitud total, 6 m. 400. 

Altura total, 2 m. 900. 

Superficie de sustentación, 30 m? 

Peso en vacio, 800 kilos. 

Peso útil, 450 kilos. 

Peso total en orden de vuelo, 1,250 kilos. 
Carga por metro cuadrado, 41 kgs. 600. 
Carga por caballo de fuerza, 4 kgs. 160. 


Performances: 


Velocidad horizontal, nivel suelo, 250 kms. hora. 
Velocidad horizontal a 4,000 m., 240 kms. hora. 
Techo con carga total, 8,000 metros. 

Radio de acción, 750 kms. 


EL AVION «HENRI POTEZ» 
TIPO XV A 2 


Tipo: Biplano de observación provisto de un 
motor Lorraine—Dietrich de 370 cab. 

Célula: La célula se compone de 2 planos de 
igual envergadura (12 m.) y de la misma profundi- 
dad (2 m.). 
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El plano inferior consta de dos partes monta- 


das directamente sobre el fuselaje. 


El plano superior se compone de dos partes si- 


métricas y de una parte central que viene a fijarse 
sobre una sección formada por dos paneles de ma- 
dera encolados. 


Los planos superiores e inferiores están unidos 


entre sí por 8 montantes de duraluminio, y están 
corridos hacia el fuselaje para procurar una buena 
visibilidad al piloto. 


Los largueros que constituyen estos planos son 


de escape está formado por una cuerda de piano de 
10/10. 

Los nervios del ala constan de una armadura 
de contraplacado de 15/10 y de listones de grisard. 
Su separación media es de 140 m/m. 

Los largueros del frente y de atrás de cada ala 
están reunidos entre sí por travesaños de pino que 
van fijados a los largueros por herrajes que reciben 
las cuerdas de piano del refuerzo interior dei ala. 
Los refuerzos entre los planos superior e inferior se 
componen de tirantes fuselados. 


E 

A 

Per 
7D 


> 
ES 


RA 
NIRO 


Avion de chassc Spad 61 Ct. 


The Spad 61 CI: 


Scout. 


Avión de caza Spad 61 CI. 


de madera de pino y torneados de doble T. En los 
puntos de ajuste de los montántes y travesaños se 
han previsto dispositivos de detención. Los pernos 
de herrajes de sujeción van hasta las cuñas exicola- 


- das al larguero y cubiertas de una composición es- 


- pecial. El larguero va adelgazándose' desde el mon- 
tante extremo hasta que se une al nervio del ala. 
El borde de .ataqueé está constituído por un 
listón de pino torneado con el perfil que se desee. . 
Está unido al larguero del frente por un contrapla- 


- cado que continúa el perfil dorsal del ala. El borde 


CT A a Y: Fosa o 4.o0.! 


Los alerones, compensados y en número de 4, 
están articulados sobre largueros secundarios fija- 


- dos a la parte trasera de los órganos de ala. El man- 
_ do actúa sobre los alerones inferiores y va transmi- 


- tido a los alerones superiores por una biela perfilada. 
Cada ala comprende 3 largueros, El larguero del 
frente recibe los pernos de anillo que forman char- 
. nela; está unido al larguero de atrás por dos piezas 
de contraplacado que continúan el perfil del ala y 


+ constituyen un soporte que resiste al esfuerzo de- 


torsión. Todos los 6 Organos del alerón son semejan- 
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tes a la parte trasera de los nervios del ala. Están 
fijados a la caja que les transmite sus movimientos 
de rotación alrededor de las charnelas. La parte 
compensada del alerón sobresale exteriormente del 
ala. El sistema de compensación está guarnecido de 
contraplacado sobre las dos caras. 

Fuselaje: La parte delantera del fuselaje, que 
recibe el motor, está constituida esencialmente por 4 
largueros de fresno, montantes y traviesas y de una 
armadura cuadrangular que sirve de base de motor. 
Los cuadros del frente y de atrás forman el com- 
partimento motor y son de acero (los dos interme- 
diarios son de contraplacado). Los tirantes latera- 
les son de cuerda de piano y refuerzos fuselados. 
En el cuadro 3 que recibe los montantes delanteros 
del bastidor de aterrizaje, los esfuerzos comprenden 
además, un arbotante metálico regulable. 

La parte central del fuselaje que recibe el pues- 
to de piloto y el del observador está formado por 
los mismos largueros de fresno de la psrte delan- 
tera; pero las caras del fuselaje están guarnecidas 
de contraplacado. Los empulmes de los largueros 
del fuselaje están hechos en la parte central en don- 
de se cuenta con el refuerzo de las caras laterales de 
coniraplacado. La parte de atrás es de pino. La sec- 
ción trasera del fuselaje está entelada y provista de 
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cuerdas de piano. La cubierta del puesto del piloto 
y del observador es de contraplacado, y sostiene la 
base de la torrecilla del observador. 

Bastidor de aterrizaje: El eje es un tubo acero 
N. Y. de 48 x 55 que lleva dos ruedas de 800 x 150. 
Está suspendido elásticamente por dispositivos so- 
bre los montantes del bastidor. Estos últimos to- 
man la forma de paneles de madera encolados y .de 
sección Y con una capa de composición especial. 
Están unidos en su parte inferior por 2 travesaños 
colocados delante y detrás del eje. Los tirantes del 
bastidor comprenden 6 cables, a saber: 

2 cables cruzados en el plano de los montantes 
delanteros. 

2 cables cruzados en el plano de los montan- 
tes traseros. 

2 cables cruzados en un plano horizontal que 
pasan ligeramente bajo el eje. El patín es de fresno 
y gira alrededor de un eje sostenido por un herraje 
metálico que viene a fijarse sobre los largueros in- 
feriores del fuselaje. La parte alta del patín está su- 
jeta a un extensor fijado a los largueros superiores 
del fuselaje. La parte baja que toca al suelo va pro- 
vista de herrajes que pueden renovarse cuando se 
desgastan. 

Empenajes: El plano fijo es de forma sensible- 


a madera de pino. Los Organos son de contraplacado.. 


i 


ts e e o 


| 


' 
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mente rectangular. Su armadura está constituída 
por 2 largueros y un borde de ataque paralelos de 


' La incidencia del plano fijo puede ajustarse en tie- 
rra según la carga que se transporte. El eje del pla- 


; no fijo es paralelo a la línea de vuelo en las mayo- 


res cargas. El larguero de atrás se eleva para los 
vuelos con carga reducida. La incidencia del plano 
es entonces negativa. 

El estabilizador es compensado y se compone 
de 2 celosias montadas sobre un tubo de acero que 
gira en los cojinetes. Los nervios de madera están 
fijados por medio de herrajes al tubo que les trans- 
mite su movimiento de rotación. Los órganos extre- 
mos del estabilizador están prolongados al frente 
del tubo-larguero para formar la compensación, 
siendo ésta última de forma triangular y perfilán- 
dose detrás del plano fijo. 

La deriva se apoya sobre el montante extremo 
del fuselaje y sobre el carenaje de atrás. Está fijada 
a estos elementos por anillos de tubo. , 


El timón de:dirección comprende una compen- 


Los balancines están montados sobre cajas in- 
dependientes, y van mandados por bielas de longi- 
tud variable. 

Grupo motopropulsor: El motor se halla insta- 

lado sobre 2 largueros de fresno que descansan so- 
bre las 4 naceJas indicadas en la descripción de la 
parte del frente del fuselaje. 
- El enfriamiento está, efectuado por 2 radiado- 
res Lamblin tipo C 2. La circulacion de agua com- 
prende, además, un alimentador colocado sobre las 
culatas. 

La forma y la disposición del tubo de aceite es- 
tán en relación con el tipo de motor empleado. Es 
de desear que se utilicen motores de magnetos y 
provistos de la bomba Lorrainme para vaciar el cár- 
ter. En estas condiciones, el aceite de reserva está 
contenido en el depósito. El aceite evacuado del cár- 
ter por la bomba, viene a regresar al depósito. La 
esencia está contenida en un deposito de 240 litros 
y un alimentador de 85 litros colocados sobre el 
carburador. La alimentación se efectúa por una 
bomba A, M. operada directamente porel motor. 


- Tipo de avión empleado en el servicio postal aéreo trascontinental New York-San Francisco, 


sación de forma rectangular y está articulado sobre 


pernos, consistiendo su estructura de dos largueros: 


de pino unidos por piezas de contraplacado a fin de 
constituir una caja que conecta los nervios. 

- El avión está provisto de doble:mando. Las pa. 
lancas de pilotaje accionan un árbol de torsión co- 
locade en el eje del avión. Al frente de este árbol 
va fijado un sector de ranura anular del cual parten 
los cables que accionan por arriba los alerones in- 
feriores. La transmision pasa igualmente por den- 


tro del ala inferior y a través de la parte baja del 


fuselaje. Las palancas del piloto y del doble mando 
van unidas por bielas a un mando de profundidad 
cuyas extremidades llevan los guignols de los cables 
que van al estabilizador. 


El exceso de esencia extraído por la Ponte regresa: 
al depósito porel tubo de desborde del alimentador. 


Características: 


- 


Envergadura total, 12 m. 70. 

Longitud total, 8 m. 64. 

Altura total, 3 m. 20. 

Superficie sustentadora total, 45 m?, 
Superficie de los 4 alerones, 6 m? 82, 
Superficie del plano fijo, 2 m?. 

Superficie del estabilizador, 1 m? 60, 
Superficie de la deriva, 1 m? 80. 

Superficie del timón de dirección: 1 mn: . 
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Lo que se necesita para ser un buen piloto, no es solamente saber 
volar ni tener un buen aparato 


Tomado del informe rendido por la Sociedad Anónima de Construcciones 
Aeronáuticas MORANE-SAULNIER. 


Para volar bien y con facilidad es necesario vo- 
lar con las alas y no solamente con el motor. 

Un buen aparato mal manejado, es peligroso. 
En cambio, si colocamos a un buen piloto en un buen 
aparato, dejan de existir los peligros y riesgos de la 
aviación. 

Un buen piloto debe conocer muchas cosas de 
aviación, mejor dicho, debe conocer prácticamente 
la aviación en general. | 

Debe ser un buen mecánico, un buen ejecutor 
y, además, un buen navegante. 

El buen piloto aviador no debe ser únicamente 
un simple conductor, sino que a igual que un Co- 
mandante de Navío, tiene que conocer a perfección 
la gran máquina que maneja, y debe conocer a con- 
ciencia su aparato, tanto en lo que se refiere al mo- 
tor, como a la parte planeadora. 

Un buen avión reúne todas las condiciones in- 
dispensables, reconocidas hoy día, para hacer un 
vuelo con perfección, pero para poder apreciar esas 
cualidades se necesita ser un buen piloto, y un buen 
piloto juzgará inmediatamente al examinar un apa- 
rato desconocido para él si presenta tales cuali- 
dades. 

Un buen aparato no es dificil de ser manejado, 
a no ser que quien tal intente, sea un mal piloto. 

Si un aviador no es capaz de manejar un apa- 
rato fino, no es digno de considerarse como piloto y, 
por interés propio, debe abandonar la aviación. 


¿QUIEN ES UN BUEN PILOTO...... ? 


Ya hemos dicho arriba que un buen piloto debe 
conocer toda la aviación en general prácticamente. 
Debe saber pilotear todos los tipos de aviones, gran- 
des y pequeños, monomotores y polimotores, de 
uno y varios asientos, moneplanos, biplanos y mul- 
tiplanos. ! 

El aviador debe conocer a fondo la teoria y la 
práctica del vuelo en todas las circunstancias que se 
le presenten. 

Debe conocer su aparato y su motor; la manera 
de construirlos, arreglarlos antes de cada salida, 
así como también las precauciones necesarias para 
conservarlos. 

Debe saber todas las precauciones que debe to- 
mar antes de cada vuelo. 

Debe tener una experiencia profunda para ate- 
rrizar en cualquier terreno y conocer a fondo las ma- 
niobras necesarias para el caso de un «panné» ya sea 
en el momento de la salida, a poca o a gran altura, 
así como aquellas que debe llevar a cabo en caso de 
accidente ocurrido durante el vuelo: incendio, rup- 
tura de piezas, etc. 

Durante el vuelo debe saber y conocer los tra- 
bajos y esfuerzos que debe pedir a su avión y a su 


motor. 
Y para sus viajes, debe saber leer una carta, ser- 


virse de la brújula, del altímetro, de los instrumen- - 


tos de a bordo; debe, así mismo, tener conocimientos 
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de meteorología. Los vientos, sus direcciones alre- 
dedor de los centros de presión o depresión, la de- 
riva, las nubes, las tempestades y las nieblas le 
deben ser familiares. 

Debe saber cómo debe hacer volar y regular su 
motor a pequeña y gran altura, saber a qué altura 
debe volar sobre terrenos planos y sobre terrenos 
accidentados y montañosos, en tiempo nublado y en 
tiempo claro. 

Debe saber ver, reconocer y escoger los terrenos 
para aterrizar. Debe saber orientarse para poder 
sacar provecho de la naturaleza del terreno y vencer 
asi los obstáculos que se le presenten utilizando el 
viento. Debérá conservar su sangre fría en caso de 
cualquier falla sin campo de aterrizaje o de un aterri- 
zaje forzoso, conociendo a conciencia las maniobras 
que en cada uno de estos casos debe llevar a cabo. 

Un piloto que llega a comprender el valor de 
los principios anteriores y que sabe volar teniendo 
en cuenta tales principios, está debidamente prepa- 
rado para convertirse en un buen piloto navegante 
en tiempo de paz y un buen combatiente en tiempo 
de guerra. 

' £ste necesita educación bajo todo punto de vista 
especial y muy completa y, además, un período de 
perfeccionamiento, «perfeccionamiento» no quiere 
decir nunca: «habilidad para conducir un aeropla- 
no» sino que «perfeccionamiento en el arte general 
de volar y la ciencia de la navegación». 


NUESTRO METODO DE ENSEÑANZA 


La ilustración que damos a nuestros alumnos 
es lenta y progresiva. 

Enseñamos a nuestros alumnos a volar varias 
clases de aparatos y no dejamos su educación hasta 
no obtener el perfeccionamiento más completo. 

Para obtener el mejor éxito al enseñar a volar, 
es indispensable que el profésor conserve fresca en 
su memoria la época de su aprendizaje y que no ol- 
vide que en un vuelo todo es fácil para aquel que 
ya sabe, pero es dificultoso para un alumno. 


PROGRAMA DE INSTRUCCION DE ALUMNOS Y MATERIAL 
NECESARIO 


Al ingresar los alumnos a la escuela, inmedia- 
tamente se les inicia en la aviación por medio de 
conferencias que se dan en el mismo aeródroma. 

Se les proporciona un pequeño folleto que tie- 
ne por objeto ponerlos al tanto de las nociones in- 
dispensables sobre los aviones, el vuelo, método de 
aprendizaje y algunos consejos prácticos. 

Tal folleto está escrito lo más claramente posi- 
ble, y es en tal sentido un curso elemental de avia- 
ción en el cual se han desterrado los términos téc- 
nicos. 

Después ejecutan algunos vuelos en calidad de 
pasajeros, a los cuales le siguen los cursos en los 
que reciben: 


de 


1? Instrucción técnica completa que comprende: 


Aerodinámica, sus leyes y sus formulas. 

Planeadores, su construcción, funcionamiento 
y reparaciones. | 

Motores, su funcionamiento, regularización, 
mantenimiento, investigación de los motivos de los 
desperfectos, reparaciones. 

Instrumentos de bordo y su uso. 

Meteorología. 

La reglamentación de la Navegación Aérea. 


Lectura de cartas y los diferentes métodos para 
los viajes. 

Estos cursos se dan durante todo el aprendi- 
zaje del piloto. 

Esta instrucción es la más útil, pues en infini- 
dad de casos, los pilotos vuelan ignorando la teoría 
del vuelo, el por qué vuela un avión y bajo qué con- 
diciones deja de volar. 

Gran cantidad de accidentes han ocurrido por 
pérdida de velocidad ocasionada por la ignorancia 
de las condiciones del vuelo. 


DE PARIS A NUHVA YORK 


VIAJE AEREO RELATADO POR EL, CAPITAN FONCK. CAPITAN FONCK A LA SOCIEDAD DE GEOGRAFIA 


El capitán Fonck, presidenta de la Liga Aero- 
náutica de Francia, diputado de los Vosgos, dio, el 
viernes veintidos de febrero, en la tarde, a la So- 
ciedad de Geografía, una conferencia particular- 
mente interesante e instructiva sobre la Aviación 
bajo el punto de vista militar y económico, ante una, 
concurrencia numerosa y escogida, entre la que es- 
taba ampliamente representado el elemento femeni- 
no, presente para aplaudir al glorioso «as de los ases». 

Sobre el estrado se veia a los señores: Doumic, 
de la Academia Francesa, presidente de la Socie- 
dad de las Conferancias; mariscal Fayolle, inspector 
general de la Aeronáutica; el general Debeney, jefe 
de Estado Mayor General del Ejército; generales: 
Dufiéux, comandante de la Escuela Superior de 
Guerra; Tanant, comandante de la Escuela Supe- 
rior de Saint-Cyr; teniente coronel Rousset, capi- 
tán Hourteaux, Gaston Deschamps, presidente de la 
Comisión de Instrucción de la Cámara; P. E. Flan- 
din, presidente del Aero-Club de Francia; diputa- 
dos: los coroneles de Goys, en representación del 
Subsecretario de Estado de la Aeronáutica, y Casse, 
Director del $. N. A.; Georges Besancon, Secretario 
General del Aero—-Club de Francia y de la L. A. F.; 
Ives Perissé, Tesorero de la Liga Aeronáutica de 
Francia; el capitán Duvernoy, de Thuan, Secretario 
General de la Sociedad de las Conferencias; Wi- 
bault, Sarda, Mme. Luise Faure Favier, etc. 

Después de haber saludado, como correspondía, 
entre aplausos unánimes, al mariscal Fayolle y al 
general Deveney, el conferencista interesó viva- 
mente al auditorio con su trabajo documentado so- 
bre la situación actual de la aviacion bajo los pun- 
tos de vista militar y económico. 

Después el capitán Fonck mostró un «cuadro 
delicioso —según la expresión de que poco después 
se sirvió M. René Doumic—del viaje efectuado por 
una parisiense, de París a New York, en avión, en 
menos de ocho horas, en un porvenir próximo, y 
este relato no fué uno de los menores atractivos de 
su conferencia. 

No podemos resistir al deseo de reproducir esta 
sugestiva narración anticipada. 

Engullidos por los elevadores, pasajeros aquí, 
equipajes allá, se encuentran en el inmenso hall en- 


(Tomado de «L” Aerophile», revista técnica y prác- 
tica de locomoción aérea, publicada en París.) 


cristalado, circundado de innumerables ventanillas 
para despacho de billetes. Empleados impasibles 
hacen el servicio, entre los carteles multicolores que 
detallan los itinerarios, los mapas que los ilustran, 
los cartelones de señales luminosas o sonoras.- Por 
el «vano» se ve la inmensidad desnuda del terreno 
de partida y un extremo del ala gigante del trans- 
aéreo que acaba de colocarse en el muelle. E ins- 
tantáneamente se ilumina un anuncio transparente 
que dice: 

New York. Transaéreo «Francia»: Salida, a las 
doce; llegada, a las diecinueve y cuarenta y cinco. 
Y sobre una pantalla centelleante se anota, minuto 
a minuto, el tiempo que separa todavía la hora pre- 
sente de la de partida. 

Negligentemente, la parisiense dirígese hacia 
el hall que sirve deembarcadero, y es una construc- 
ción gigante de encaje de acero y cristal, donde re- 
posa, semejante a un dinosauro prehistórico, la ma- 
ravillosa máquina que va a ligar dos continentes en 
el tiempo que un hombre recorre algunos kilóme- 
tros. Una sola ala, gigantesca y gruesa, de la que 
descuellan solamente los kioscos de maniobra, los 
propulsores y las «emplumaduras». Dos pisos de 
camarotes y de salones brindan sus muchas como- 
didades. 

Ya la tripulación está en sus puestos; se oye 
apenas el girar de los motores que los mecánicos 
ensayan. El rumor sordo de los compresores alter- 
nan con los chasquidos secos de la radio, que pro- 
cede a una postrer «rayadura». 

Sobre el muelle, entre los viajeros, muchos de 
los cuales son antiguos clientes de la línea, el jefe 
del aeropuerto cambia algunas frases breves con el 
comandante del transaéreo. Este último, sobre quien 
va a pesar la gran responsabilidad del monstruo 
aéreo y de todos sus pasajeros, ya tiene en su favor 
cientos de viajes hechos con éxito. 

¡Las once y cinco! Un imperioso toque de tim- 
bre resuena; apretones de manos; siluetas saltonas 
en los pasadizos. 

El inmenso muelle queda desierto. A través de 
los huecos del kiosco se apercibe la fina cabeza pá- 
lida del comandante y sus cabellos rebeldes que di- 
bujan una aureola en torno de su frente. 
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La pesada masa se mueve, y, arrastrada sobre 
sus rieles por un tractor eléctrico poderoso, deja el 
hall y llega a la pista circular que va a llevarlo en 
dirección de la partida. 

Una vez en el extremo del terreno, una manio- 
bra última, precisa y rápida, y he allí al transaéreo 
en actitud de emprender el viaje, de cara al viento, 
listo a ascender. Entorces, de un solo golpe se des- 
encadenan ocho motores; la bestia enorme corre so- 
bre el suelo, hace giros más y más amplios. Se puede 
seguir con la vista el aprestamiento progresivo. Por 
fin viene el arranque: la masa se aparta del suelo y 
se lanza al espacio. 

París queda lejos y atrás, la proa está recta ha- 
cia New York y la ascensión sigue regular hacia la 
zona de viaje comprendida entre dieciséis y diecio- 
cho mil metros. 

En la sala del restaurant los pasajeros conver- 
san alegremente. Se comenta el más reciente golpe 
de la bolsa o las noticias últimamente comunicadas 
por el radio y las cuales son dichas en alta voz por 
un heraldo que ocupa el lugar de honor en el fron- 
tón de una cornisa; ese heraldo es una máquina que 
substituye al antiguo procedimiento de oír en el es- 
pacio y devorando la distancia; ahora eso es com- 
pletamente natural y a nadie causa admiración. 

Entre dos puliques, la parisiense, con un do. 
rado cigarrillo en los labios, deja errar su mirada 
ensoñadora sobre el inmenso banco de nubes que en 
parte oculta el mar. 

El so], muy alto sobre el horizonte, crea contra- 
luces violentas en los flancos de las masas coposas, 
y, por un claro, las olas espejean, glaucas algunas 
veces, pero, a menudo, sombrias como abismos, con 
sólo una cresta plateada. 

Dominando los elementos, con el ritmo lento y 
suave de sus propulsores, que remueven el aire li- 
gero y helado de la atmosfera alta, el transaéreo 
sigue su curso inflexible. El horario da vueltas y el 
índice de posicion se desaloja sobre el itinerario 
luminoso colocado a la derecha de cada cornisa. 

Sin embargo, la vida terrestre continúa para 
los pasajeros; unos leen, otros trabajan, hay quie. 
nes parecen dormir, pero quizá son hombres de ne- 
gocios que se abisman en sus profundas meditacio- 
nes. Algunos expiden ordenes para la oficina de 
radio. 

Mientras nuestra viajera deja vagar su pensa- 
miento hacia la evocación de las fiestas que la espe- 
ran tan lejos y que, sin embargo, tan próximas están 
ya, los aficionados ala mecánica van a contemplar la 
vida interior del inmenso aparato. Un oficial que 
los ha conducido a la sala de lag máquivas les ex. 
plica la economía delicada de la prodigiosa concen- 
“tración dinámica. Los motores parecen minúsculos 
e insignificantes por efecto de la geometría pura de 
su línea sobre las pantallas fulgurantes de formas 
simples. Ninguna vibración, ningún organo apa- 
rente en movimiento; todas las canalizaciones están 
ocultas bajo el piso metálico inmaculado. Mecáni- 
cos vigilan los cuadros de distribución provistos de 
cuadrantes de agujas rígidas. Algunas veces, el ful- 
gor fugitivo de una lámpara de señales avisa que 
hay que efectuar una maniobra o que ejecutar una 
orden. Más lejos, los compresores de aire, ence- 
rrados herméticamente bajo su carapacho pulido, 
aspiran sin descanso, con sus pulmones rápidos, el 
aire rarificado, que devuelven comprimido, calen- 
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tado y filtrado, a las bocas de aireación. Se perci- 
ben estas últimas distribuidas regularmente a lo 
largo de las paredes. He alli la central eléctrica que 
engendra y distribuye fuerza, calor y luz en todo el 
navío aéreo. Y todas estas canalizaciones constitu- 
yen como la médula espinal del vasto sistema ner- 
vioso, ramificado a través de la enorme máquina. 

Sin embargo, bajo su kiosco, el comandante va 
del cuadro del instrumento al camarote del oficial pi- 
loto atareado entre su mesa de cartas y su de- 
rivografo. El oficial segundo, sobre un confortable 
sillon de cuero, con los pies en dos pedales, tiene 
con la mano la palanca de comando. Nunca, al verlo 
echar de cuando en cuando una mirada rápida ha- 
cia el compás colocado ante él, se creería que este 
hombre es dueño del destino del gigantesco navio 
aéreo. Y el cáso es que una ligera presión de los 
músculos sobre el organo de comando, basta para 
hacer que el monstruo obedezca dóocilmente las ór- 
denes del pensamiento humano. 

Pero sobre el cuadro general de la sala de má- 
quinas se enciende súbitamente una lámpara roja. 
Al mismo tiempo el repiqueteo de un timbre atra- 
viesa el aire con su imperioso llamado. Uno de los 
motores acaba de pararse. Una orden breve, e in- 
mediatamente el trabajo de los otros motores se ace- 
lera ligeramente, mientras un mecánico hace la re- 
paracióon. En menos de un cuarto de hora todo 
vuelve al orden. Ninguna sacudida vino a advertir 
a los pasajeros de un incidente que pudo significar 
la muerte horrible, la precipitación brutal y ruidosa 
hacia el abismo sin fondo, cuyas crestas pérfidas se 
perciben abajo, siempre, muy abajo, a diecisiete ki- 
lometros bajo la quilla del gigante de los aires. 

El índice luminoso, indicador del trayecto, se 
encuentra ya cerca del fin. Ya los mozos de a bordo 
anuncian: «Nueva York, un cuarto de hora». Desde 
poco tiempo antes, se ha inclinado algo el eje de la 
máquina; los motores han disminuido su velocidad; 
la costa americana, entre brumas indecisas, está en- 
frente. El comandante acaba de empuñar personal- 
mente las palancas y se prepara a realizar la vuelta 
del transaéreo a la tierra, de la que acaba de esca- 
parse por seis mil kilometros. 

El terreno inmenso está ya a menos de dos mil 
metros bajo el aparato. Describe una amplia y suave 
curva, y helo aquí en direccion recta al aeródromo. 
Un momento después la hierba espesa frota las rue- 
das gigantes; hay un sordo ruido de rodadura, y, en 
fin, viene la inmovilización, y la masa torna a ser 
algo terrestre. 

Llevado por el tractor, guiado por los rieles a la 
vir gigantesca, el avión hace su entrada en el «hall» 
de la aeroestacion de Nueva York. Son las siete y 
cuarenta de la noche. Por consiguiente, la navega- 
ción celeste ha terminado con un adelanto de cinco 
minutos. Los pasajeros se arrojan gozosamente 58o- 
bre los muelles, felices de encontrar el espacio libre 
y el aire natural antes de dispersarse hacia sus res- 
pectivos destinos; neoyorquinos, ocho horas des- 
pués de haber cesado de ser parisienses. En cuanto 
a nuestra viajera, agasajada, enfiestada, galanteada, 
voló, pero esta vez con un vuelo terrestre que puso 
fin a su viaje hacia la alegria, hacia el éxito. 

Visión de artista, visión de poeta—se dirá—, 
de poeta arrebatado por su imaginación. Muy al 
contrario: realidad de mañana, afirmo yo. 

¿Mañana? ¿Cuándo? Solo el porvenir podrá res- 


pondéros. Pero su veredicto Será afirmativo, esto y 
seguro de ello, y basta haber vivido con los hom- 
bres que, en Francia, conciben, estudian, calculan y 
ensayan para tener la seguridad de que todo esto 
es posible. Si no hay imposibles para el genio la- 
tino magnificado por el noble pensamiento de am- 
pliar los límites de lo factible, y que plantará más 
y más lejos sin cesar la bandera de la Francia sobre 
el camino del progreso para el bien del Derecho y 
de la Civilización. | 
y 

El capitán Fonck fué objeto de calurosa ovación 
por parte de la Asamblea, ovacion que se hubiera 
polongado más, a no ser porque M. René Doumic lo 
comprometió a que relatara algunos de sus comba- 
tes—principalmente aquel en que hizo descender al 
capitán Weissmann que acababa de abatir al infor- 
tunado Guynemer—y después explicó de qué ma- 


EMPLEO TACTICO DE 


Las operaciones de los aviones navales se divi- 
den en dos clases: operaciones a flote, o con la Flo- 
ta, y las efectuadas desde los Distritos marítimos. 
Las primeras son las más importantes y las que 
requieren mayor atención, porque se hallan en pe- 
ríodo experimental y ofrecen más campo a la con- 
troversia, mientras que acerca de las segundas se 
poseen ya bastantes informaciones de carácter 
práctico. 

Las actividades de la Flota en la guerra pre. 
sentarán cuatro fases, a saber: concentración en una 
base; crucero efectuado antes de establecer el con- 
tacto con el enemigo, período comprendido entre el 
contacto y el encuentro con el grueso de la Flota 
enemiga; batalla entre ambas Escuadras de com- 
bate. 

El empleo de las fuerzas aéreas de la Flota en 
la primera fase depende enteramente de los elemen- 
tos con que cuente la base naval. Si estos son sufi- 
cientes para vigilar la costa y sus líneas de comu- 
nicación, explorar la aproximación del enemigo y 
defenderse de los ataques submarinos, los aviones 
dela Flota sólo deberán efectuar los vuelos indispen- 
sables para conservar, mediante adecuados ejercicios, 
el entrenamiento del personal, quedando exceptua- 
dos de tomar parte en toda operación relacionada 
con la defensa de la base, a menos que en ella coope- 
rasen los buques de la Flota. | 

Si la base carece de adecuados elementos de- 
fensivos, preciso será recurrir a los de la Flota; pero 
no debe olvidarse que, cuundo ésta entre en acción, 
han de serle indispensables todo su personal y todo 
su material aéreo, y es esencial que ambos se con- 
serven para entonces en perfecto estado de eficiencia. 

Cuando la Flota emprenda su crucero, el primer 
empleo que ha de darse a los aviones es la explora- 
cion, ya como fuerza independiente, ya como adjunta 
de las escuadrillas de cruceros, submarinos y demás 
unidades pequeñas. Las reglas y disposiciones ge- 


nera puso fuera de coimbate, en unos cuantos sé- 
gundos, a tres, cuatro o cinco aviones enemigos. 

M. Doumic, en una espiritual alocución, había 
puesto al descubierto una laguna en el discurso del 
capitán Fonck, a saber: que hablando de la aviación, 
y haciendo que,como de costumbre, se esfumara su 
personalidad, se había olvidado de citar su propio 
nombre, que es inseparable de hazañas famosas de 
nuestra quinta arma, lo que era verdaderamente 
paradojal. 

Recordando que recientemente la Academia 
Francesa había sido llamada a ocuparse de la pala- 
bra «as», M. Doumic añadió que esta definición en- 
trañaba, en primer lugar, el recuerdo del as de los 
ases, aquí presente, haciendo notar que, si se había 
aplaudido al orador ante su modestia, no se podía 
olvidar su prestigiosa labor en el curso de las hos- 
tilidades y sintetizando su pensamiento en esta fór- 
mula tan juiciosamente apropiada a Fonck: la luci- 
dez en el espíritu y la rapidez en la acción. 


Paun Musskr. 


LA AVIACIÓN NAVAL 


nerales que existen en nuestra Marina para la eje- 
cución de este servicio, resultan perfectamente apli- 
cables a los aviones y no hay que insistir en los 
detalles de su utilizacion. | 

Se ha apuntado la idea de que los buques porta- 
aviones podrían usarse como parte integrante de las 
Fuerzas exploradoras; pero como los aparatos de 
caza, Observación y bombardeo que llevan a bordo 
han de ser necesarios durante el gran combate na- 
val, el autor cree que dichos buques deben ir con el 
cuerpo principal de la Flota, detrás de la cortina 
protectora o, alo sumo, formando parte de ella; 
aunque, si las fuerzas aéreas onemigas son parecidas 
a las nuestras, los porta-aviones no deberán sepa- 
rarse del cuerpo principal de la Flota para que los 
aparatos de caza puedan defenderla de cualquier 
ataque aéreo, supuesto que se reciba con anticipa- 
ción razonable el oportuno aviso de los buques de 
la cortina. Nos referimos, naturalmente, a la orga- 
nización actual, porque si se dispusiera de mayor 
número de porta-aviones sería muy conveniente 
enviar uno o dos con la exploración más avanzada, 
alguno .con las fuerzas de cortina y dos con el 
cuerpo principal; pero mientras no tengamos más 
que dos, en los que van embarcadas las fuerzas aéreas, 
tan esenciales al éxito de la batalla, su puesto es a la 
cola de los acorazados, de la que no deben separarse 
más de quince millas, manteniéndose a sotafuego 
cuando se efectúe el despliegue. 

Debe recordarse que uno de los mayores em- 
peños del enemigo será derribar los aviones de una 
Flota, y debe, por lo tanto, presumirse que los nues- 
tros sufrirán bajas cada vez que efectúen un vuelo, 
y que el enemigo intentará demostraciones parcia- 
les con el fin de incitarnos a hacer un uso excesivo 
y continuado de las fuerzas aéreas, que las fatigue e 
inutilice. El peligro de tales intentos será mucho 
mayor si les porta-aviones van en la cortina o a van- 
guardia de ella. No parece posible impedir los re- 
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conocimientos desde el aire, niaun poseyendo fuer- 
za8 superiores, porque el campo visual es tan amplio 
y un aeroplano aislado resulta tan dificil de descu- 
brir a veinte millas de distancia, que ambos belige- 
rantes dispondrán continuamente de la información 
que le transmitan sus exploradores. Es, sin duda 
alguna, mucho más importante que el tratar de es- 
torbarla el disponer «del absoluto dominio del aire 
en los momentos que precedan al combate de escua- 
dra y durante todo su curso, porque así obtendre- 
mos la enorme ventaja de utilizar la observación 
aérea del tiro, prohibiéndosela al adversario, y de 
atacarle con bombas, gases y torpedos sin ser mo- 
lestados por sus aparatos de caza. Por esta razon 
abogamos por que los porta-aviones vayan con el 
grueso de la Flota, no utilizando con los buques 
exploradores otros aeroplanos que los que ellos mis- 
mos puedan conducir. 

El objetivo de la exploración estratégica es in- 
formarse acerca de la situación, fuerza, disposicion, 
rumbo, etc., del cuerpo principal de la Flota ene- 
miga y de su cortina. Lo primero que ha de hacerse 
después de logrado el contacto, es encontrar los ex- 
ploradores y averiguar si los buques avistados son 
los de la cortina enemiga, atravesándola finalmente. 
Durante estas operaciones es cuando han de utili- 
zarse los aviones de nuestros exploradores. La visi- 
bilidad es tan extensa en los días buenos, que apenas 
despegue un aparato podrá ya distinguir cualquier 
agrupación de buques en un radio de cuarenta mi- 
llas. Será imposible precisar su tipo a tal distancia; 
pero tampoco es necesario durante esa primera fase, 
y el mero conocimiento de su existencia seria ya de 
incalculable valor, aunque la aviación enemiga no 
permitiera acercarse bastante para obtener en esos 
momentos más detallada informacion. 

A medida que las Flotas se aproximen se hará 
inminente el choque de sus respectivas cortinas y 
aumentará la necesidad de emplear los aviones. Es- 
tos se esforzarán por penetrarlas, para acercarse 
todo lo posible al grueso enemigo, y entonces co- 
menzará la lucha por el dominio del aire. Aunque 
nosotros insistimos en nuestra anterior recomenda- 
ción, se ve aquí clara la ventaja de disponer tam- 
bién en la cortina de otro porta-aviones que con- 
duzca aparatos de caza y de observacion. 

Al llegar a establecerse el contacto de las es- 
cuadras de acorazados la exploración estratégica se 
convierte en exploración táctica, y procura informar 
al Almirante de la disposición y cuantía del grueso 
enemigo, para que él disponga a su vez los buques 
propios en la forma más conveniente. Durante este 
periodo deberán utilizarse todos los aviones que no 
pertenezcan al cuerpo principal de la Flota. 

Al llegar éste a distancia de tiro del enemigo 
habrán de desempeñar los aeroplanos los siguientes 
servicios: 


Destrucción de los aparatos de observación del 


enemigo. 


AHROPLANOS E 


Investigando sobre los más remotos oríge- 
nes de la Aviación, arte que, después decincuenta 
siglos de tentativas legendarias, ha venido a col- 
mar el más soberbio de los deseos humanos, a 
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Exploración táctica, 

Observación del tiro. 

Protección de los aparatos de observación. 

Ataque de bombas y torpedos contra los aco- 
razados y porta-aviones. 

Ataque de gases. 

Destrucción de buques desmantelados. 

Para realizar estos servicios precisa ganar el 
dominio del aire y conservarlo durante todo el en- 
cuentro. Se gana aquél mediante la acción de las 
escuadrillas de caza, que, en suficiente número, de- 
ben estar disponibles al romperse el fuego, y no 
deben haberse comprometido ni agotado prematu- 
ramente. 

Dado el carácter confidencial de los planes de 
campaña, no es posible hacer referencias a la cuan- 
tia y disposición de las fuerzas navales que utiliza- 
riamos; pero baste decir que durante el encuentro 
debemos tener el absoluto dominio del aire, impedir 
la aproximación de los observadores enemigos y 
proteger a los nuestros y estar listos a lanzar sobre 
el adversario las escuadrillas de bombarderos y tor- 
pederos, además de continuar sin interrupción el 
servicio de exploracion táctica. Para ello hay que 
establecer patrullas defensivas y destacar otras con 
propositos ofensivos, recordando siempre que la 
batalla puede prolongarse más de lo necesario para 
agotar la accion de los aparatos enviados primera- 
mente, y que es preciso mantener el aire libre de 
enemigos hasta que el encuentro haya terminado. 

Acerca del empleo de las escuadrillas de ataque 
(torpederos y bombarderos), el autor considera que 
el más eficaz consiste en utilizarlas inmediatamente 
antes del combate y después de terminado; una es- 
cuadrilla deberá mantenerse como reserva, lista para 
atacar a todo buque parcialmente inutilizado, hasta 
echarlo a pique. Inmediatamente antes de empezar 
el fuego podría dirigirse contra la vanguardia ene- 
miga un vigoroso ataque de torpedos, y al mismo 


- tiempo otra escuadrilla dle bombarderos haría dos 


vuelos: uno para lanzar bombas de gran calibre so- 
bre dicha vanguardia y el otro para formar una tor- 
tina de gases tóxicos cortando el rumbo enemigo. 
Los torpederos pondrian al combate el punto final 
destruyendo los buques averiados y atacando a los 
porta-aviones, que constituyen un blanco muy atra- 
yente, al que el autor daría la preferencia sobre los 
mismos acorazados, porque el echarlos a pique es 
poner la segur en la raíz, y acaso la destrucción del 
nido de los aviones enemigos constituya en la gue- 
rra futura uno de los factores más importantes del 
exito de una batalla naval. 

El autor termina haciendo presente que no 
trata de dogmatizar en asuntos en que se carece de 
toda información experimental, y no cabe ni aun la 
posibilidad de inspirarse en los ejemplos de la his- 
toria, expone sólo ideas que pueden servir de base 
a la discusión e inspirar otras que contribuyan a la 
resolución del complejo problema. 


HIDROAVION HS 


convertir en magnífica realidad la locura de po. 
der volar, se encuentra el célebre relato del au- 
tor del «Ars Amandi», de cómo Icaro y su padre 
Dédalo, después de haber construído el Laberin- 


el 


46, retenidos en Creta a pesár stiyo y viéridose 


separados de Sicilia, su país natal, por las aguas 
del Mediterráneo, se dicen: «La tierra y las olas 
nos cierran el paso, pero el cielo está abierto y 
por él nos iremos». (UClausus erat pelago, terras 
licet inquit et undas. Obstruat ad certe coelum 
patet ibimus illac......) 

«Allí está realmente, dice Turgan, el origen 
dela Aviación». A las leyendas mitológicas, la 
tradición bíblica, los fantásticos relatos del Ve- 
danta y los vuelos mágicos de las Mil y Una No- 


«ches, suceden las profecías de Roger Bacon y los 
ensayos mecánicos de Dante de Pernsa; a los ad- 


.mirables estudios de Leonardo de Vinci sobre el 
vuelo de las aves, siguen lasexperiencias trescien- 
tos años: Van Helmont y Fleyder pronuncian 
notables discursos sobre el arte de volar; el sa- 
bio iuglés Hoock inventa y ensaya en 1660 di. 
versas máquinas para elevarse; Besnier, cerra- 
jero mecánico deSablé y primer aviador traucés, 
construye un aparato de cuatro alas, que seme- 
jun remos y logra volar por eocima de las casas 
vecinas á la suya. También el famoso Marqués 
D'Argenson, cuyas memorias datan de los pri- 
meros años del reinado de Luis XV, presiente la 
conquista del aire por el hombre, y llega hasta 
prever la necesidad de la policía aérea: «Estoy 
persuadido, dice, de que uno de los primeros des- 
cubrimientos que hay que hacer es el de encon- 
trar el arte de volar en el aire. De esta manera 
los hombres viajaráu de prisa y cómodamente y 


Un hidroavión en pleno vuelo. 


aun transportarán las mercancías en grandes 
barcos volantes. Habrá ejércitos aéreos. Nues- 
tras actuales fortificaciones serán completa- 
mente inútiles. La defensa de los tesoros, el ho- 
nor de lasesposas e hijas estarán muy expuestos 
asta que se establezca la gendarmería en el ajre 
y Se corte las alas a los tenorios y a los bandi- 
dos......» Por su parte el Marqués de Bacquevillo, 
Provistos de alas los brazos y los pies, intenta 
en 1742, a los sesenta y dos años de edad, atra- 
vesar el Sena, y ante una gran multitud, después 
de haber recorrido 300 metros, cae sobre la cu- 
bierta de un barco y se fractura una pierna. 
estos primeros y no muy afortunados ensa- 
YOS sucedieron los importantísimos estudios de 
lanchard, Lannoy, Bienvenu y Gerard, y el si- 
glo XIX, quizás el más fecundo en la Historia 
€n grandes y trascendentales inventos, sentó las 
-Dases definitivas sobre que se fundamenta la 
teoría moderna, de la Aviación y particularmente 
a concepción del Aeroplano. 


Cuando se conoce el lento procesó evolutivo 


por el cual pasó la ciencia aeronáutica antes de 


llegar a producir las poderosas máquinas que 
hoy trausportan entre ciudades distantes, hom- 


bres, correspondencia y dineros, elevándose «u 


enormes velocidades por sobre montañas y ríos; 
cuando se admira las perfecciones quela industria 
moderna ha introducido, principalmente a tra- 
vés de la Guerra Mundial, en los «grandes barcos 
volantes» de que hablaba D'Argenson adaptán- 
dolos a los diversos medios geográficos y do- 
tándolos de ciertos dispositivos que les permiten 
iniciar su vuelo va sobre la superficie lisa del 
aeródromo, ya sobre los mares y los ríos, no se 
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Vista tomada desde un hidroavión. 
puede menos de considerar la conquista del aire 
por medio del descubrimiento del aeroplano co- 
mo a una de las revoluciones científicas más fe- 


.cundas en benéficas proyecciones, actuales y fu- 


buras, sobre la vida de la Humanidad. Los siglos 
pasados vieron nacer la imprenta, que puso las 
ciencias al alcance de todos los hombres; inven- 
tar la pólvora y con ella producirse no sólo la re- 
volución de los sistemas militares, sino también, 
y en consecuencia, el paulatino desarrollo político 
de los Estados y el despertar de las nacionalida.- 
des;el derrumbamiento deescuelas y doctrinas de- 
crépitas, alzándose sobre sus ruinas los grandio- 
sos pilares en que se apoyan el pensamiento y la 
actividad del hombre moderno: el siglo XX ex- 
plota y aumenta estos maraviliosos tesoros, y 


Aspecto de un puerto aéreo. 


por último, quizás en la másformidable empresa 
.que se haya intentado desde que el mundo exis- 
te, alcanza el dominio del aire, de ese elemento 
en cuya conquista rindió la vida el famoso pre- 
-cusor de la Aviación de quien nos habla Ovidio. 
Para el hombre moderno, ni la tierra ni el mar 
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cierran el paso, porque el mismo cielo es traspa- 


sado por las máquinas monstruosas que previe- 


rou Bacon y D'Argenson. o 
Con razón se ha dicho que «el avión es el más 


eficaz elemento de penetración y de civilización». 


Y como quiera que la cuestión del movimiento 


rápido que representa la fórmula: el máximum 
de eficacia en el mínimum de tiempo es a la vez 
característica y elemento esencial de la vida ac- 
tual de las naciones, al avión y no a otro medio 
de transporte corresponde, en la tierra y en el 
mar, la solución de aquélla. El avión es medio 


Cómoda cabina de un hidroavión de pasajeros. 


eficaz de penetración, porque intensificando las 
corrientes intelectuales y comerciales entre los 
diversos centros de población, abre rápidamente 
campo a las nuevas ideas, a las tendencias nue- 
vas y facilita y estimulalas transacciones comer- 
ciales de la una a la otra plaza, ofreciendo al 
comerciante numerosas oportunidades de ganan- 
cia, razones por las cnales hay naciones que em- 
plean el avión como importante elemento colo- 
nizador. Y siendo así que la intensidad en las 
corrientes de progreso, y el aumento de la riqueza 
y el desarrollo del comercio son heraldos de civi- 


lización, preciso es reconocer que también al 


avión corresponde la difusión de ésta. 
Aeroplanos e hidroaviones: he aquí los dos 

artefactos de que se sirven preferentemente los 

pueblos en nuestros días para atender a la voz 


de: ¡RAPIDEZ! con que se háceir oir todos los 
ramos de la actividad moderna que vinculan su 
existencia al sistema de transportes. Aeroplanos 
e hidroaviones responden igualmente a este pre- 
mioso llamamiento; más aún que unos y otros 
tienen demostrada su aptitud y eficacia para la 
solución del problema, hay que notar que existe 
una capital diferencia entre la rentabilidad de 
las empresas de aviación civil que explotan el sia- 
tema de aeroplanos y la de las que utilizan -hi- 
drouviones en su organización. Las primeras se 
ven en la necesidad de adquirir y conservar te- 
rrenos apropiados para la instalación de aeró- 
dromos y campos de aterrizaje de emergencia, 
Obras que por su costo extraordinario y por los 
gastos que implica su mantenimiento, hacen 
siempre improbable el éxito financiero de tales 
empresas cuando el Estado no acude en su au- 
xilio. liste apoyo puede ofrecerse a las empresas 
de aeroplanos, ya subvencionándolas directa- 
mente, o cediéndoles los campos y terrenos men- 
cionados en las mismas condiciones que se brin- 
da a las compañías de hidroaviones el agua de 
los ríos. a 
l'inalmente, cuando nos referimos a la vin- 
culación existente entre determinados ramos de 
la actividad moderna y los sistemas de trans- 
porte, no queremos atribuir a la A viación, en.su 
estado actual, la solución del problema del trans- 
orte extrarrápido de los grandes cargamentos. 
a movilización de correos, pasajeros y aun pe- 
queñas cargas de mercancía, es cuanto pueden 
tomar sobre sí hoy en día aeroplanos e hidro- 
aviones. No obstante, el continuo y asombroso 
desarrollo que día tras día adquiere la ciencia a 
cuyos principios consagraron sus desvelos Leo- 
nardo de Vinci y Blanchard, Degen y Lilienthal, 
nos hace pensar que tal vez no esté lejano aquél 
en que el aire sea la ruta maravillosa por donde 
se agite el ir y veuir delos mecanismos vernianos. 


«Croire tout découvert est une erreur profunde. 
C'est prendre 1'horizon pour les bornes du monde.» 


JORGE CARREÑO MALLARINO. 
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A VIACIOSX 
Organización y funcionamiento de escuelas regionales de pilotaje y de reclutamiento 
de aviadores civiles 


La forma en que se ha encarado la solución 
del problema que comprende este delicado asun- 
to, responde a un plan de trabajo que va a ini- 
ciarse definitivamente este año, con criterio am- 
plio y con todo el optimismo que corresponde 


asignarle a empresas nuevas, de cuyos resulta- 
-dos favorables dependen factores' que afectan 
- profundamente al país bajo diversos aspectos. 


En etecto, no es tan sólo el deseo de impulsar 
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Si los militares, durante la paz, fomentamos el tiro de gue- 
rra y le prestamos nuestro concurso al reclutamiento de pilotos 
aviadores, cooperando en toda forma al desarrollo de esas activi- 
dades, tendremos, durante la guerra, quienes detengan a la dis- 
tancia y aniquilen al presunto adversario de la Patria. 

: E.,'S: T 


los servicios aeronáuticos en un país tan exten- 
-80 y favorable en todo sentido como el nuestro, 
lo que debe moverños a gastar energías en este 
orden de actividades; hay algo más serio y de im- 
portancia vital para la nación, que justifica de 
por síla organización y estímulo preferente de las 
escuelas civiles de pilotaje: es la creación de la 
moderna reserva. Reserva constituída por un se- 
lecto número de aviadores civiles, llamados a 
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ocupar las plazas numerosas que demandará la: 
aviación de campaña, así como también para 
llenar los claros que las operaciones imponeu 
tan pronto como se desarrollan actividades rea- 
les de tal naturaleza. 

Reclutar pilotos aviadores conscientes, for- 
marlos en gran cantidad y económicamente, 
disciplinarlos y familiarizarlos luego con servi- 
ciosespeciales haciéndolos practicaren ejercicios 
con tropas, constituye el norte primordial e ine- 
quívoco que debe guiar e inspirar la organhiza- 
ción de la aviación civil en todo país. 

Estos pilotos, preparados así para todoeven- 
to,servirán enlasépocas normales de la paz para 
desempeñar funciones inherentes a los servicios 
públicos, ya sea como conductores de aviones 
comerciales, ya como elementos integrantes en 
las escuelas civiles de pilotaje y aeródromos ofi- 
cializados. 

Las tareas que delinean el programa indica- 
do, han sido iniciadas, aunque con carácter pre- 
cario; sin embargo, han dado ya sus primeros 
resultados prácticos, que permiten pulsar las ac- 
tividades ulteriores, con una experiencia prác- 
tica elemental, capaz de asegurar por sí so!a un 
éxito positivo para el año iniciado. 

Hasta fines de 1923, puede decirse que la ta- 
rea fué de simple tanteo, concretándose a .conse- 
guirlos terrenos indispensables, para crear luego 
en ellos las bases de la aviación futura y, a la 
vez, para hacer surgir en cada zona principal 
uva entidad aeronáutica civil de carácter per- 
manente, endonde los ciudadanos comenzarán 
también a ejercer su influencia personal y llevar 
a la práctica plausibles iniciativas privadas y 
colertivasen consorcio con la acción militar que 
se irradia desde «lil Palomar». 

Es así como se han organizado varias insti- 
tuciones que se denominan «Aero-Clubs» o «Cen- 
tros de Aviación», cuyas finalidades no son otras 
que la de organizar las bases de los futuros 
aeródromos de carácter permanente, en «donde 
iuncionen las escuelas de pilotaje, a medida que 
los propios recursos o el aporte del Ejército lo 
permitan. 

En varias de estas estaciones se han levan- 
tado así mismo las primeras construcciones ae- 
ronáuticas, con fondos provenientes de subscrip- 
ciones públicas o con asignaciones eventuales de 
los gobiernos locales, que así cooperan a la ta- 
rea común que entraña la organización metó- 
dica de la aviación civil. 

Varioscampos de aviación habilitados para 
la llegada y salida de aeroplanos en vuelo; más 
deuna treintena de buenos pilotos ya pateutados 
y la posesión, por parte del Estado, de un buen 
uúmero de terrenos elegidos con ese fin, es el re- 
sultado práctico obtenido al cerrar el año 1923, 

El Estado, en 1924, puede iniciar una uvbra 
definitiva que le permita impulsar a los Aero- 
Clubs y Centros regionales, llevando ala aviación 
civil a un grado de franco progreso, porque. si 
bien es cierto que hasta hoy fueron muchas las 
manifestaciones que se tradujeron en apoyos 
efertivos, estos tuvieron su origen principal en 
la buena voluntad de los Directores del Servicio 
Aeronáutico del Ejército, quienes supieron sacar 
fuerzas de flaquezas para hacerles llegar algu- 


nós elementos restados de los recursos milita- 
res con el deliberado propósito, muy patriótico 
y acertado por cierto, de no dejar morir los en- 
tusiasmos de tantos cultores civiles del espacio, 
que no estaban sino a la espera del presupues- 
to que se venía reclamando desde varios años 

atrás. W 
[se presupuesto llegó por fin y la inversión 
más equitativa de los iondos acordados, per- 
mitirá el funcionamiento de ocho escuelas ofi- 
cializadus de pilotaje, número que será posible 
aumentar o disminuir según convenga a los in- 
tereses perseguidos. 

. El Estado, por su órgano respectivo (el 
Servicio Aeronáutico del Ejército), está distribu- 
yendo una cantidad de aviones, reducida, pero 
selecta, por la clase de material adquirido. 

Esos elemeutos puestos en manos de ex- 
pertos pilotos militares y mecánicos selecciona- 
dos, a cuya pericia y patriotismo se confían los 
pequeños contingentes de alumnos que semes- 
tralmente reclutan las instituciones aeronáuti- 
cas, constituye la base principal del éxito. Ellos, 
los alumnos, se pagarán los propios consumos 
de combustible y lubricante; el presupuesto .res- 
pectivo (Fomento de Aviación Civil) provee el 
material de vuelo; la Aviación Militar, los ins- 
tructores y las Comisiones Aeronáuticas locales 
tendrán la dirección parcial de sus respectivas 
escuelas así como la responsabilidad del orga.- 
nismo creado, sin perjuicio de la inspección y 
contralor del conjunto, sobre el cual ejercerá su- 
perintendencia el Servicio Aeronáutico del Ejér- 
cito por su órgano respectivo. 

He ahí, a grandes rasgos, esbozado el pro- 
erama a cumplir, para crear esa reserva homo- 
gvénea y eficiente de pilotos civiles, llamados a 
integrar nuestras escuadrillas cuando los acon- 
tecimientos lo exijan. 

Mientras tanto, serán pilotos y más pilotos 
que se formarán para que vuelen a través de 
nuestras pampas y por sobre los bosques y las 
sierras, familiarizando paulatinamente al pue- 
blo, que en días muy próximos ha de reclamar 
inperiosamente los servicios aeronáuticos para 
acortar las distancias y economizar tiempo. 


MATERIAL FIJO 


Este material lo constituyen los hangares y 
todo aquello que contribuye a completarlos para 
el servicio especial. 

Una buena pista de vuelos, de preferencia 
de no menos de 30 hectáreas, con las mayores 
dimensiones (si no es cuadrada), en dirección de 
los vientos predominantes en cada zona; un 
campo parejo, alto, permeable y no inundable, 
sin estar rodeado de grandes obstáculos (bos- 
ques, edificios muy altos y líneas telegróficas o 
telefónicas muy elevadas, etc.); buenos caminos 
de accesoa la población inmediata, de la cual no 
debe distar más de 3 o 4 kilómetros; todo eso es 
lo que constituye la base de una estación aero- 
náutica, que luego se completa,p aulatinamente, 
con uno o más hangares, no solamente para 
guarecer aviones de propiedad privada o del Es- 
tado, destacados permanentemente en el aeró- 
dromo, sino también para ofrecer comodidades 
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a los aviones de tránsito; luego es indispensable 
organizar los servicios de agua, incendio y luz, 
para completarlos con los de un taller de repa- 
raciones y construcciones elementales, absoluta- 
mente indispensable para toda actividad aérea. 

El Servicio Aeronáutico, dentro del plan de 
trabajo a cumplir, encamina ya a las institucio- 
nes civiles hacia la realización de las finalidades 
apuntadas. lín efecto, de las pequeñas subven- 
ciones asignadas en el presupuesto de 1923, 
fizuran cofres de herramientas para que ellos, 
conjuntamentecon las especiales de aviación que 
llevan como dotación cada aeroplano, sirvan 
de base para esos talleres previstos; así mismo, 
se remitirán elementos meteorológicos, con Jos 
cuales seorganizarán estaciones de tercera cate- 
eyoría, que luego se complementarán, para fami.- 
liarizar prudentemente a los que se dedicau al 
vuelo mecánico con los conocimientos meteoro- 
lógicos elementales, así como también, para di- 
vulgar en las poblaciones tan necesaria instruc- 
ción. 

Se uniformará la dotación de servicios de in- 
cendio de primeros auxilios habiéndose va elegi- 
do el tipo más conveniente de los experimen- 
tados en El Palomar. Y si agregamos que cada 
aeródromo debe rivalizar en las demás tareas 
que complementan la caracterización de tales 
(índices, distintivos, etc.), se comprenderá que 
si la organización de un aeródromo de carácter 
permanente no es difícil, no deja tampoco de 
tener sus bemoles, pues es preciso encontrar en 
cada localidad al o a los hombres entusiastas y 
perseverantes para que asuman la dirección del 
conjunto y se responsabilicen de lo que se pone 
bajosus honorarias y patrióticas gestiones: per- 
sonal de pilotos y mecánicos, alumnos, material 
de vuelo, subvenciones, etc., etc. 

Considérese, pues, si debe o nocada miembro 
del Ejército, cooperar en tan delicadas tareas. 


MATERIAL DE VUELO 


Por principio, convendría mantener en ser- 
vicio en las Escuelas Civiles de Pilotaje, un mate- 
rial de vuelo (aviones) exactamente igual al que 
se utiliza para la enseñanza elemental en «1ól Pa- 
lomar». 

Una pequeña difienltad se opone, por ahora, 
a. ese ideal, y es el empleo del motor rotativo en 
el campo militar de instrucción. El avión Avro, 
motor «Le Rhone» 110 HP.,es una máquina su- 
mamente delicada v su completo dominio re- 
quiere un aprendizaje muy detallado y costoso, 
que no se justificaría en manera alguna en una 
escuela civil, donde cada alumno tiene que pa- 
varse su propio consumo y las comisiones direc- 
tivas atender la permanente actividad de las 
máquinas. Además, la enseñanza con motor ro- 
tativo es un detalle que acarrea inconvenientes, 
requiere mucha conciencia en quienes lo manejan 
y jamás volverán a encontrarlos en sus perlec- 
cionamientos ulteriores, por la sencilla razón de 
que, tanto las máquinas de guerra (entrena- 
miento de reservistas), como las máquinas co- 
merciales o de transportes (servicios públicos), 
todos usan motores fijos y de ran fuerza, tanta, 
que puede decirse que usan el motor fijo desde 
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la potencia mediana mínima, que se inicia justa- 
mente donde termina la máxima, práctica al- 
canzada por el motor rotativo. 

Por estas razones, se optó por solicitar nna 
máquina de motor fijo, y ante la variedad cono- 
cida en el país, se hizo primar la verdadera ne- 
cesidad de la aviación civil entre nosotros, te- 
niendo en cuenta la extensión territorial y la 
diversidad de parajes, altitudes, etc., en que de- 
ben desenvolverse las actividades aeronáuticas. 

Necesitábamos, pues, un avión de tipo que 
podemos llamar con propiedad, «universal», es 
decir, que sirviese para la instrucción elemental 
a la vez que para viajes de relativa importancia 
y deaplicaciones elementales en el orden militar, 
así como también, capaces de cooperar al idea- 
lismo perseguido por las instituciones civiles. 

A fin de encuadrarnos mejor en el propósito, 
fué indispensable estudiar las características de 
un avión que siu apartarse de su condición de ele. 
mento apto para lua enseñanza del pilotaje, pu- 
diera desempeñarse en condiciones favorables en 
todas las regiones principales del país, tanto 
en las localidades del llano, como en las altipla.- 
nicies de Mendoza y Salta, es decir, entre los SOO 
y 1,500 metros sobre el nivel del mar; capaces 
también por su velocidad y autonomía de vuelo, 
para salvar los grandes hosques chaqueños, las 
zonas áridas y quebradas del centro y los baña- 
dos y extensos cultivos del litoral y del sud, por 
lo menos fuera del área azotada por los grandes 
vientos. 


CARACTERISTICAS DE AVIONES 
PARA ENSEÑANZA ELEMENTAL Y DE APLICACION 
EN LOS ALRODROMOS CIVILES OFICIALIZADOS. 


Capacidad. Comando. Alimentación del motor. 
Circulación de agua. Visibilidad. Tren de ate- 
ITrIzaje, etc. 


Capacidad. Biplaza, asientos en tándem, fá- 
cilmente abordablesen ambos asientos, en lo po- 
sible, con puertas a ambos lados. los asientos 
deberán permitir libertad de movimientos, dis- 
poniéndose de espacio suficiente para el libre 
control de los aparatos de a bordo y a la vez 
para toda necesidad de los ocupantes, es de. 
cir, para moverse en razón de las exigencias de 
la enseñanza y aplicaciones. Se preterirá la ca. 
pacidad sea lo mayor posible en el lugar reser- 
vado al pasajero o alumno, en donde, retirada 
la palanca de comando, sea posible disponer de 
espacio indispensable para llevar pequeños equi- 
pajes. Deberá disponerse de bolsillos laterales 
de saca y pon, para correspondencia adicional. 

Comandos. Deben ser naturalmente dobles, 
correspondiendo a piloto y pasajero. Se prefiere 
a bastón o palanca universal; se dará preteren- 
cia si se adapta un sistema de fácil acción y 
construcción, que permita la preponderancia del 
comando del piloto instructor, en cualquier mo- 
mento cuando «así convenga a éste, sin anular 
más que momentáneamente el comando acopla- 
do del alunino, deberá posibilitar el manejo nor- 
mal del avión desde cualquier asiento. 

Los comandos del motor, deben ser también 
dobles y, en lo posible, regirse por los mismos 
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principios del comando del avión, prefiriéndose 
que estén colocados a la izquierda del piloto en 
cada asiento, constituídos por inanecillas gran- 
des e inconfundibles. 

Alimentación del motor. Evitar en lo posi- 
ble los tanques a presión, prefiriéndose la ali- 
mentación por gravedad. Los tanques deben 
tener su medida de capacidad apreciada en li- 
tros y posibilitar el conocimiento constante del 
contenido durante el vuelo. 

La toma deaire del carburador debe prolon- 
garse al exterior lo suficiente para evitar un in- 
cendio por retorno de llamas. En caso de exceso 
de esencia o condensación en las tuberías, el 
líquido debe tener fácil salida hacia el exterior.* 

Circulación de agua. Deberá estar conectado 
ul radiador o recipiente que la contenga en for- 
ma tal, que permita sacarlo para limpieza o re- 
paraciones, sin necesidad de retirar otras piezas 
del motor, hélice, etc., limitando el trabajo y su 
colocación al mínimum. Su capacidad y disposi- 
ción permitirá el vuelo a temperaturas corrien- 
tes en el territorio nacional y en toda época, 
debiendo tenerse en cuenta, por consiguiente, las 
diferentes latitudes en que se encuentran situa- 
dos los principales centros de actividad. 

Visibilidad. Debe ser perfecta. Si el a.vión tie- 
ne dispuesto el asiento delantero debajo del ala 
(sies monoplano) o entre las alas (sies biplano), 
las o el ala deberán presentar aberturas sufi- 
cientemente grandes para la visión libre arriba 
y abajo de las máquinas en vuelo. Para la vi- 
sión lateral y adelante, el horizonte deberá apa- 
recer francamente libre. Los parabrisas, si los 
tiene, se preferirán de vidrio «tridlex» en vez de 
los simples o celuloide. 

Tren de aterrizaje. Sólido y fácilmente inter- 
cambiable; ruedas y ejes capaces de resistir fuer- 
tescarreteos a plena carga. El patín trasero se 
prefiere que sea orientable y que proteja lo sufi- 
ciente al fuselaje y piezas, poniéndolos a cubierto 
de todo rozamiento contra el suelo. 

Mavejabilidad. Deberá posibilitar el cómodo 
manejo del avión a carga completa, aun a tres 
cuartos de potencia del motor; fácil conducción 
en tierra. 

_ Carga. Incluso 2 pasajeros, por lo menos 
cien kilos de carga útil, descontando el peso del 
combustible y lubricante para tres horas. 

Motor. Vijo, de potencia comprendida entre 
los 100 y 180 HP.; que no presente dificultades 
estando el motor montado en el avión para subs- 
titnción delas piezas que más comúnmente se de- 
terioran o requieren cambio; posibilidad de revi- 
sación de los órganos vitales sin necesidad de 
desmontar la máquina. Se preferirá motor con 


puesta en marcha automática garantizada o 
con mecanismos auxiliares que faciliten la pues- 
ta en marcha a un solo hombre, sin mayores in- 
convenientes y riesgos. 

Hélice. Se preferirá de madera con rebordes 
blindados con metal en sus extremos. De fácil 
cambio y ajuste. 

Platón. No inferior a 3,000 metros con ple- 
na carga y tanques completos para tres horas. 

Coeficiente de seguridad. 5. Deberá permitir 
la acrobacia completa con plena carga. 

Condiciones especiales. Se tendrá particular- 
mente en cuenta la mayor diferencia en vuelo a 
la máxima velocidad, tomando un promedio con 
cargas variables. | 

Equipo. La máquina deberá tener: altímetros 
marcados en metros para una altura mínima de 
3,000 metros; contador de revoluciones hasta 
el máximo; brájnla compensada; manómetros 
que correspondan a los regímenes de inarcha del 
motor según su tipo y termómetros marcados 
en grados centígrados, leyendas indicativas en 
castellano. Los aparatos registradores no in- 
dispensables al alumno, se exigirán por partida 
simple y fijados en tablero con dispositivo de 
fijación que permita substituirlos sin pérdida 
de tiempo. Este tablero quedará a la vista del 
piloto instructor durante el vuelo, y su fijación, 
en lo.posible, se hará con pernos. 

Un juego de teléfonos y correas de seguridad 
para piloto y pasajero y un saco con alojamien- 
to especial conteniendo el juego de herramientas 
indispensables. 

Velocidad. La mínima aceptable 90-100 
kilómetros por hora, prefiriéndose a plena mar- 
cha un promedio superior a 120 kilómetros por 
hora, tomado de un promedio de varios vuelos. 


EL AVION ELEGIDO 


Bajolafaz del cuestionario anterior, se pensó 
en encontrar el avión post-guerra que satisficie- 
se más cumplidamente las exigencias apunta- 
das. Del examen prolijo practicado y de acuer- 
do con la experiencia adquirida, se pensó desde 
un principio desechar los aviones livianos, dado 
que, ya se preparen pilotos para servicios pú- 
blicos (funciones civiles), ya lo fueran bajo el 
punto de vista del reservista de avión, siempre 
estarían destinados al pilotaje futuro de máqui- 
nas pesadas, de manera que resultaría siempre 
un trabajo de resultados discutibles, reclutar pi- 
lotos en aviones muy livianos aunque sean los 
más económicos. De ahí por qué se eligió el Cur- 
tiss Oriole de 160 HP., de peso conveniente den- 
tro de su tipo y cuyas características principales 
son las siguientes: 


CARACTERISTICAS ESPECIALES ESPECIFICACION ES 

¡Dio ye: 101117: EA E o A O Metros 12.40 
DONA enredo iia Ae TAO 
Auchura de los planos ............... A y 1.65 
Decalado o desplazamiento de los planos ................. is 33 0.23 
Angulo de INCIONCIA arcos Grados 2 
NA ES 1 
Superficie sustentadora.........o.ommonsoccnooneenconororonanocccnosonoconoocnnaanasa Mts. cuads. 44 

Metros 1.55 


Tren de aterrizaje: (Ruedas 660X100)—Trocha ....cmmoooo 0... 00... 


a 
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Pesos y carga 


Peso del APAreto Vacio nani Kgs. 135 
Carte util Acera inondiós iria idad A 13 
Combustible cosas cc cn Es 120 
o Ss 15 
Pasajeros O Cara ciación qa mato z 192 
Peso del aparato total en orden de vuelo .......oooccconncnnnccncnccnonancnnoconaso » 1135 
Performances con peso total de 1135 kilogramos 
Velocidad máxima (al nivel del Mar)......o..oonccnnnnnn. ooconccnonn eco K.p.h. 161 
Velocidad mínima (al nivel del Mar)..........oo.noocccnococncncnanariconos A 
Velocidad ascensional innata cia atala Metros 1730 en 10 minutos. 
Plafond o altura máxima alcanzable..........oocoocnccnnocnncncnncnononos » 5180 
Carga por metro cuadrado... .occoncconconoccns coomoconccnnrnanocnnaninnnns Les 26 
Catra por basicas calor aiO A 1.1 
Motor 
Curtiss modelo C.6, seis cilindros verticales. 
Refrigeración por agua. 
A H 7. 160 
Número de revoluciones POT MINUtO......o conoocnnnn coccnnnanccncnncnnononanconans 1750 
Diámetro y carrera de los émbolos........ooccocoooo coonccnncncanancncnnacaconicnano 152x114 
SS Kgs. 189 
Peso por HP....... A A A iS +. 1,180 
Consumo de nafta por hora (completamente acelerado).................. Litros 48 
Consumo de aceite ,, za iS e o : 0,900 
Capacidad del tanque de nafta.................. da 2 165 
Provisión de aceite en el CÁPtel............oococnoncnonionancncaroroconononacocccnnononos > 15 


Encendido por dos magmnetos independientes. 
Alimentación por gravedad. Una bomba. de dos cilindros opuestos, accionada por el 
motor, bombea la nafta del tanque de la nourrice colocada dentro de la sección 


del plano superior. 


Dirección de rotación: a la derecha (vista desde el asiento del piloto). 


Detalles 


Puselaje monocoque de madera compensada; construcción especial en tres láminas y 
cubierta de tela; insensible a la intemperie. 

Asiento posterior para el piloto; dos asientos delanteros para pasajeros y equipa- 
jes; accesibles mediaute una puerta ul costado del fuselaje. 


Doble comando. 

Arranque eléctrico. 

Interior tapizado todo en cuero. 
Radiador con persiana. 


Instrumentos de a bordo: Dos terinómetros para la temperatura del agua y del 
aceite, un altímetro, un taquímetro, dos relojes, un indicador de nafta, un ma- 
nómetro y un indicador de la presión del aceite. : 


El Ministerio de Guerra, ha adquirido el pri- 
mer lote de estos aviones, los que servirán de 
base para la formación de las escuadrillas del 
servicio aeronáutico del Ejército quese propone 
organizaren diversas zonas del país, a base delos 
aeródromos ya existentes y de las instituciones 
aeronáuticas que se aprestan para cooperar en 
la patriótica tarea prevista. 


Hay el propósito de reclutar pilotos civiles, 
capacitados para concurrir a las maniobras de 
fin de año, en cooperación de las unidades mili. 
tares. ls de esperar que el ensayo sea feliz, con 
lo cual se habrá dado el primer paso hacia la or- 
ganización definitiva de nuestra aviación civil, 
tal cual como la requiere el país en general y el 
Ejército en particular. 


MATERIAL COMPLEMENTARIO 


Este renglón lo constituyen hangares metá.- 
licos desmontables, de tipo económico, livianos 
y con capacidad para guarecer cómodamente 
tres aviones de tipo medio. 

Estos hangares se levantarán, de preferen- 
cia, en donde se han evidenciado ya las activi- 
dades efectivas en pro de la implantación de ser- 
vicios aeronáuticos. 

Seda la preferencia, naturalmen te a aquellos 
campos destinados a la aviación que fueron do- 
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nados al Estado, con destino al Ministerio de 
Guerra y para uso exclusivo de la aviación mi- 
litar y civil. 

Al planearse la habilitación de estos hang:a- 
res, seha procurado que se convierta en realidad 
la organización de rutas aeronáuticas a través 
del país, para que, los aviones militares y sobre 
todo los civiles, que excursionan por todo el te- 
rritorio, cuenten siempre con estaciones para su 
descenso, en donde sea posible guarecer sus má. 
quinas y practicar reparaciones. 
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NOTAS BREVES DEL MUNDO 


ESTADOS UNIDOS 


Acaban de llevarse a cabo en Wichita las últi- 
mas pruebas del biplano para tres pasajeros «Swa- 
llow» modelo 1924, equipado con motores «Curtiss» 
0X 5, el cual se distingue por sus pequeñas dimen- 
siones, su gran facilidad de maniobra y su poco 
precio en el mercado. El motor «Curtiss» con que 
está equipado, es 0 x 5 de 90 h. p., su velocidad 
máxima de 153 kilómetros por hora, para aterrizar 
56 kilómetros, puede permanecer en el aire cuatro 
horas desarrollando todo su poder. Su fuselaje es 
todo de madera. Los asientos de pasajeros están co- 
locados uno al lado de otro dentro de una cabina 
cómoda y espaciosa. El sistema de enfriamiento fun- 
ciona con 18 litros de agua y soporta los más fuer- 
tes calores. El depósito de esencia es de aluminio 
y está instalado dentro del fuselaje con una capaci- 
dad de 150 litros; cuenta, además, con un depósito 
auxiliar de 18 litros que, en caso de cualquier emer- 
gencia, permite al piloto permanecer en el aire por 
media hora más y lograr aterrizar. 


EL NUEVO MOTOR AMERICANO S. P. E. 12-20 un. p. 


Con motivo de los resultados rendidos por los 
motores pequeños de poca potencia, en los ensayos 
llevados a cabo en Dayton, con motivo del concurso 
de la Copa Pulitzer, los americanos han puesto ma- 
yor atención a estos motores ligeros buscando el 
mayor rendimiento posible. Acaba de probarse con 
muy buen éxito el primero de estos nuevos modelos 
cuyo proyecto sedebe alingeniero Harold Morehou- 
se, y sufabricación a la Steel Products Engineering 
Co., de Springfield. Es un motor de cuatro tiempos 
y dos cilindros opuestos, de enfriamiento por aire, 
con un curso de 761 m/m. Su potencia es de 
8 h. p. con 2,000 revoluciones por minuto; sin em- 
bargo, en su primera prueba desarrolló 12 h. p. y 
puede desarrollar hasta 20 h. p. con 3,000 r/m. 
Tiene de largo 315 m/m por 625 de ancho y 482 de 
altura. Su peso con magneto ycarburador, sin agua 
ni reductor, es de 22 kgs. 68. Sus dos cilindros son 
de acero y los pistones son de aluminio. Se en- 
ciende por medio de un magneto Bosch el que se 
alimenta por medio de un carburador Stromberg. 

Después de una serie de pruebas efectuadas en 
la estacion naval de Penzacola, una comisión inte- 
grada por Jefes y Oficiales de la Armada Aérea 
Americana, adopto en definitiva para la instrucción 
y entrenamiento de los pilotos de hidroavión, el 
nuevo modelo de aparato «Boering» equipado con 
un motor «Wright» J. 3 (Tipo Lawrence) de 200 h. p. 
Este hidroavión-escuela cuenta con un nuevo sis- 
tema de tren de aterrizaje cambiable que puede 
utilizarse indistintamente como avión o hidroavión. 
Está dotado de un flotador central y dos laterales 
en las alas inferiores y es de una excelente malea- 
bilidad, siendo su velocidad de acuatizaje de 56 ki- 
lómetros por hora. 


INGLATERRA 


De «The Aeroplane» tomamos los siguientes da- 
tos que demuestran el gran desarrollo de las acti- 
vidades de la industria aérea inglesa durante el año 
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de 1923, los cuales se refieren a los diferentes ti- 
pos de aparatos salidos de sus fábricas durante el 
citado año. 

Armstrong-Whitworth Aircraf Ltd. Aparato de 
caza (Siskin) construído todo de metal equipado 
con un motor «Jaguar» de 320 h. p. 

Avro. Avión de bombardeo «Aldershot», motor 
«Rolls-Royce Condor», 700 h. p. 

Avion de bombardeo «A vro-Napier», motor «Na- 
pier—-Club», 1,000 h. p. 

Hidroavión de reconocimiento «Bison», con mo- 
tor «Napier—Lion», 450 h. p. 

«Blackburn». Avión torpedo «Dart», motor «Na- 
pier—Lion», 450 h. p. 

Hidroavión de reconocimiento «Blackburn», 
motor «Napier--Lion», 450 h. p. 

«Bristol». Monoplano de caza «Bullfinch», motor 
«Júpiter», 400 h. p. 

«Boulton and Paul». Avión metálico «Boton», 
dos motores «Napier—Lion», 450 h. p. c/u, con trans- 
misión por las hélices. 

«D'Havilan». Avión comercial «D. H. 50»,mo- 
tor «Siddeley-Puma, 240 h. p. 

Avión de caza para pasajeros con motor «Na.- 
pier—Lion», 450 h. p. 

Avión de caza con motor «Armstrong-Siddeley 
Jaguar», 400 h. p. 

«English Electric Co.». Hidroavion con motor 
«Napier—Lion», 450 h. p. 

«Fairey». Avión de caza para un pasajero, mo- 
tor «Siddeley Jaguar», 450 h. p. 

Motor Bristol «Júpiter», 400 h. p. 

Hidroavión de alta mar con motor de 700 h. p. 
«Rolls-Royce Condor». 

«Vickers». Avion para el transporte de 25 
hombres de tropa «Victoria» de dos motores «Na- 
pier—Lion», 450 h. p. 

Avión comercial para 25 pasajeros «Vanguard», 
con dos motores «Napier—Lion», 450 h. p. 

Avión de gran radio de acción para bombardeo 
«Virginia», con dos motores «Napier—Lion», 450 
h. p. c/u. 

Avión de caza para dos pasajeros « Vixen», con 
motor «Napier-Lion», 450 h. p. 

Las anteriores casas fabricantes son las que 
mnás se distinguieron por sus producciones, sin que es- 
to quiera decir que las demás casasinglesas se que- 
daran atrás, pues hay más de quince fábricas más 
que también produjeron nuevos aparatos los cuales 
nos privamos de reseñar en este lugar por falta de 
espacio para ello. 


FRANCIA 


Por los datos que a continuación se expresan, 
podrán apreciarse los grandes adelantos y progre- 
sos que ha alcanzado la aviación militar francesa 
durante los últimosaños, así como también las inne- 
gables garantías cun que se cuenta ya en la actuali- 
dad, en lo que se refiere a la seguridad de la vida 
de los pasajeros, las cuales, comparando las ci- 
fras que representan la cantidad de horas de vuelo, 
los kilómetros recorridos y el relativamente insig- 
nificante número de accidentes fatales ocurridos, 
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llevarán el convencimiento al más incrédulo de los 
enemigos de la ayiación. 
El término medio en este concepto, es el si- 
guiente: 
En 1921 104439 horas 13.577070 km. 92 accidentes 56 muertos. 
,, 1922 122930 15.980900 ,, 85 ,, as 
,, 1923 156684 ,, 20.368920 ,, 82 ,, 49 ,, 
Por lo que se puede ver que, afortunadamente, 
los peligros se van aminorando de una manera pal- 
pable, toda vez que haciendo una comparación 
entre el número de accidentes y el de kilómetros 
volados, resulta lo siguiente: 


1921. Un accidente por 147000 kilómetros recorridos. 
1923. ,, 5 ,» 248006 e 


? 


INGLATERRA.— Presupuesto del Atire.—El presu- 
puesto del aire para el año económico 1924-25 pre- 
sentado al Parlamento, asciende a la suma de 
14 511,000 libras esterlinas, con un aumento de dos 
millones y medio sobre las cifras del que ha regido 
durante el año que ahora termina. 

Con pequeñas diferencias en casi todos los de- 
más capitulos, la mayor parte de este aumento 
corresponde a las nuevas construcciones y la habili- 


tación de las bases. Para la adquisición de aeropla- 
nos, hidroplanos, motores y respetos se asignan más 
de cinco millones de libras, con un aumento de 
más de millon y medio sobre lo consignado en el pre- 
supuesto anterior. De esos cinco millones se desti- 
nan 2,8 a la compra de aparatos completos, 1,45 a la 
de motores, 0,48 a respetos de aparatos, 0,42 a res- 
petos de motores y solamente cien libras a la aeros- 
tación. Los servicios de las bases y talleres, inclu- 
yendo el coste de las reparaciones, absorben dos 
millones de libras, con un aumento de 300,000 sobre 
lo presupuestado el año anterior. 

Los haberes del personal, que han aumentado li- 
geramente, importan tres millones de libras; los ser- 
vicios sanitarios, 195,000, con una notable disminu- 
ción; las escuelas absorben cerca de medio millon; 
la aviación civil, 355,000, y el Ministerio del Aire, 
710,000 libras. 

La prensa profesional británica hace notar 
que, aunque a primera vista parezca exagerada la 
cantidad que se asigna a nuevas construcciones, dado 
el coste de un avión, que no baja hoy de 9,000 1i- 
bras, escasamente podrán adquirirse 300 aparatos y 
400 motores. 
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PRECIO DE SUSCRBIPCION ..... 1.12 


de los Estados Unidos de América 
WASHINGTON, D. C. 


Esta interesante revista ha cumplido el sexto año de su publicación, 
habiéndose dedicado desde sus principios a tratar todos los asuntos 
relacionados con la aviación militar y comercial. 
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NOTAS DE LA FUERZA AEREA 


—Durante el presente mes, las actividades de 
nuestros pilotos en las diferentes zonas en donde el 
Gobierno está terminando con los ya insignificantes 
grupos rebeldes, fueron desplegadas con la mayor 
eficacia y oportunidad. Comisionados por la Supe- 
rioridad y bajo las órdenes directas del C. General 
Secretario de Guerra y Marina, los pilotos Pablo 
Sidar, Alfredo Lezama y Waldo Martín del Campo, 
recorrieron los puntos que comprenden los Estados 


MINATITLAN VER, MARZO 20 DE 1924, 
: Soto, Fyto. 


sumadas, hablan muy alto de la competencia del 
citado Jefe de la Escuadrilla, Mayor Sidar, quien se 
ha revelado como uno de nuestros pilotos más aven- 
tajados, toda vez que hay que tomar en cuenta que 
el campo sobre el que aterrizaron es en extremo de- 
fectuoso y que no se contaba con log elementos de 
alumbrado indispensables para tales casos, sino que 
apenas con linternas corrientes que eran incapaces 
de dominar la espesa obscuridad de la noche; cir- 


ue” 


De izquierda a derecha: Mayor Pablo L. Sidar, General TI. Cardona, Generali J. Beltrán, piloto Alfredo Lezama, piloto Waldo 'Martín 
del Campo. (Fotografía tomada en el campo de aterrizaje en Minatitlán.) 


de Tabasco y el Sur de Veracruz. Los importantes 
servicios prestados por este personal merecieron las 
felicitaciones de los jefes a cuyas órdenes operaron 
y el ascenso a Mayor, al Capitán Sidar, quien fungió 
como Jefe de la Escuadrilla. 

Digno de mencionarse es el éxito que tales avia- 
dores alcanzaron al llevar a cabo sus vuelos noctur- 
nos, durante los cuales bombardearon los buques 
rebeldes surtos en el rio de Coatzacoalcos. La pre- 
cisión y pericia con que tales maniobras fueron con- 


cunstancias que fueron vencidas por la práctica y 
conocimientos de nuestros valientes pilotos. 
—Para cooperar en la campaña contra las fuerzas 
del General Marcial Cavazos, se incorporaron en 
esta Capital con fecha 18 del corriente mes, las Es- 
cuadrillas que operaban sn Durango, bajo las órde- 
nes del Comandante de Flota, General Rafael 
O'Neill, integradas por los aparatos D”Havilan 1, 5 
y 10. Al día siguiente, salieron con rumbo al Es- 
tado de Hidalgo los aparatos D*Havilan 'núm. 13, 


TOHTLI.—21 


tripulado por el Comandante de Escuadriila, Pablo 
Sidar, quien llevó como observador al teniente Pa- 
blo Aldasoro, y el núm. 5, piloteado por el capitán 
Juan Gutiérrez, acompañado del observador capi— 
tán 10 Luis Verdeja. Las maniobras efectuadas por 
esta Escuadrilla contribuyeron en buena parte al 
triunfo de las fuerzas del Gobierno, las cuales ani- 
quilaron a los rebeldes que perdieron a su Jefe 
el General Cavazos, quien, como es sabido, murió 
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dante de Escuadrilla piloto Roberto Fierro, salió el 
aparato de la misma marca núm. 13, en el que fué 
como pasajero el Guardacampo de Pachuca, Sr. J. 
Reyes Tellez, y a las once horas once minutos, el 
aparato D'Havilan núm. 1, con la misma dirección, 
se hizo a los aires, tripulado por el Comandante de 
Escuadrilla, capitán Gustavo León, quien llevó en 
calidad de observador al de igual categoria Ricardo 
Jiménez. 


| 
En el centro: General Comendante de la Escuadrilla A. D. H. en campaña Rafael O'Neill, a su derecha: Comandante de Escuadrilla, 
Gustavo G. León, Capitán 1% del Estado Mayor del General J. Agustín Castro y piloto José Yáñez; a su izquierda: Comanflante 
de Escuadrilla Juan A. Gutiérrez, Capitán 1? de Caballería Luis Verdeja y piloto Ricardo N. Jiménez; arriba, a su derechaf Luis 


F. Somellera y a su izquierda piloto David J. Borja. 


en la hacienda «lios Pozuelos». El día 20, des- 
pués de haber llenado con feliz éxito su, cometido, 
regresaron a esta Capital los pilotos antes mencio- 
nados. 

—Tripulado por el Comandante de Escuadrilla pi- 
loto Juan Gutiérrez, acompañado delobservador ca- 
pitán Verdeja, salió alas once de la mañana del día 21 
el aparato D'Havilan 5 con dirección a la ciudad de 
Pachuca. Con el mismo rumbo a las once horas diez 
minutos del mismo día, tripulado por el Coman- 


NUESTRO “AS” EL TENIENTE 


—Con fecha 21 salieron con rumbo a Pachuca los 
aparatos D'Havilan número 5a las 11 h. 6 m. tripu- 
lado por el piloto Juan Gutiérrez llevando como 
observador al C. capitán 10 asimilado Luis Verdeja, 
elnúmero 13alas11 h. 10 m. tripulado por el GC. co- 
mandante de escuadrilla Roberto Fierro llevando 
como pasajero al C. Guardacampo de Pachuca señor 
J. Reyes Téllez; el númerolalas11 h. 11 m. tripu- 
lado por el C. comandante de escuadrilla Sr. Grus- 
tavo G. León llevando como observador al de igual 
categoría Ricardo Jiménez. 


CORONEL SAMUEL C. ROJAS 


Relata a nuestros lectores las peripecias al caer, con su aparato, 
prisionero de las fuerzas rebeldes 


Con verdadero interés y sincero cariño, hemos 
seguido en nuestros números anteriores el curso de 
las intrépidas hazañas y dignas actividades desarro- 
lladas por nuestros valientes pilotos, en coopera- 
ción con las fuerzas del Supremo Gobierno, contra 
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los diferentes núcleos rebeldes que secundaron el 
último movimiento revolucionario. 

Damos, ahora, a nuestros apreciables lectores, 
el resultado de una entrevista que tuvimos con el 
«As» de nuestra benemérita Fuerza Aérea, el Mayor 


. Samuel O. Rojas, quien hoy ostenta las insignias co- 
" rrespondientes al grado de Teniente Coronel, con 


dee que el Gobierno premió su lealtad y su heroísmo. 


19, 
Ub; 

. El campo de Valbuena parece envuelto en una 
malla de algodón. Una espesa neblina se recuesta 
1 perezosa y mal peinada sobre esta incomprensible 
. mañana, sin permitirnos contemplar, como en otras 
veces, la belleza incomparable de las augustas y so- 
lemnes montañas que aprietan la delgada cintura 


el Popocatépetl! ¡Ni el Ajusco! Todo es del mismo 
color indefinido... gris! 

Vimos al Teniente Coronel Rojas rodeado de 
varios (le sus subalternos, haciendo algunas expli- 
caciones a unos y dando órdenes a otros. Nosatien- 
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Jl Nuestro entrevistado al través de la reja del calabozo 
Ap de la cárcel de Oaxaca. 
¡€ 


if de en cuanto nos ve, e impuesto de nuestra mi- 
(sión, se pone amablemente a nuestras órdenes. 
A: 

Los ojos de su rostro broncíneo cubierto con 
un casco de corcho inglés, se fijan atentamente en 
nosotros y principia a hablarnos pausadamente, pero 
sin hacer esfuerzo: 

p —Nos encontrábamos en servicio a las órdenes 
del Cuartel General de Puebla. 

La mañana del 6 de febrero recibí órdenes de 
mi General Serrano, Secretario de Guerra y Mari- 
na, de hacer un vuelo de exploración sobre las po- 
siciones ocupadas por los rebeldes de Jalapa. Des- 
pués de revisarcuidadosamente mi aparato «Junkers» 

y Me hice a los aires acompañado de un piloto y dos 
mecánicos. 
m Después de algún tiempo de vuelo sobre las po- 


del soberbio Valle de México. ¡Ni el Ixtacíhuatl! ¡Ni 


0 giciones enemigas, noté con asombro que mi motor 


principiaba a fallar, y pensé entonces en encaminar 
mi regreso hacia Esperanza, virando par la izquier- 
da; pero mientras el tiempo corría, el motor conti- 
nuaba fallando más y más, y cuando pasamos a la 
altura de la estacion de Dolores, fuimos recibidos 
por una nutrida descarga de ametralladoras empla- 
zadas en la Hacienda de Quetzalapa. 

Imposibilitados por los desperfectos de nues- 
tra máquina, volamos a solamente cinco metros del 
suelo y no me quedo más recurso que aterrizar, 
procurando que el enemigo no se diera cuenta de 
ello, cosa que nos fué imposible, pues dos minutos 
después de haber descendido del aparato, fuimos 
rodeados por cerca de trescientos hombres coman- 
dados por Antonio Martínez, los cuales nos recibie- 
ron con insultos y lujo de crueldad y atropellos, 
despojándonos de cuanto llevábamos encima...... 
No obstante la crítica situación en que nos encon- 
trábamos, ordené a los mecánicos que inspecciona- 
ran la máquina. Los insultos continuaban, y llega- 
mos a encontrarnos en peligro inminente; cuando 
por una verdadera casualidad, se presentó un anti- 
guo amigo mío, el Capitán 1? rebelde Jesús Gonzá- 
lez, quien reconociéndome evitó que los atropellos 
fueran mayores, valiéndose para ello de la estrata- 
gema de decirles que nosotros nos pasariamos con 
los revolucionarios—cosa que jamás pensé—noticia 
que fué recibida con gritos de entusiasmo y acla- 
maciones. Pero yo no me pude contener. Con todas 
las fuerzas de mis pulmones les grité más o menos 
estas palabras: «Nos encontramos aquí por una ver- 
dadera desgracia ocasionada por el fallo de nuestro 
motor. Pido que se respeten las vidas de mis acom- 
pañantes que vienen conmigo únicamente como pa- 
sajeros. Yo manejé el aparato, me hago responsable 
de ello y me pongo a sus Ordenes con el gran de- 
lito de no abrazar lasanta causa de ustedes. » 

La escena cambió por completo. De nuevo fué 
inspeccionada minuciosamente la máquina, reco- 
giéndosenos bombas, armas, dinero, oficios y un 
plano que llevábamos perfectamente escondido, or- 
denándose que inmediatamente fueran destruídos. 
Como los tanques destilaban nafta y benzol, todo 
fué cuestión de un cerillo, y el «Junkers» principio 
a incendiarse lentamente, como si su inconsciente 
armazón metálica, se resistiera para seguir con nos- 
otros la misma suerte. 


Aquel plano, se me dijo, me costaría la vida. 

Perdida toda esperanza y posesionados de la 
idea de que pronto moririamos, me decidí a no per- 
der oportunidad para convencer a nuestros aprehen- 
sores, y dominando mi sistema nervioso cuanto 
pude, pedi al jefe de la escolta que nos conducía, 
que en vista del voraz apetito que teniamos y de las 
circunstancias en que nos encontrábamos, que se 
nos diera algo de desayunar antes de fusilarnos. 


Con relativa amabilidad, «amabilidad revolu- 
cionaria», se nos condujo a un restaurant de San 
Andrés Chalchicomula, en donde se nos sirvió un 
suculento almuerzo. Mientras los jefes discutían la 
forma de conducirnos ante el General Maycotte, 
General en Jefe de aquel sector, nosotros comimos 
aparentando tranquilidad, y confieso que aparenta- 
do, porque no creo que exista un hombre capaz de 
conservarla completa en igualdad de circunstancias, 
máxime si se toma en consideración que mi estado 
de ánimo se encontraba en crisis por haber perdido 
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a mi madre hacía solamente un mes y a mi padre 
únicamente seis días! A ninguno de los dos pude 
ver morir por cumplir con mi deber. 

Nuestro aparato era un hacinamiento de escom- 
bros. Momentos después, perfectamente escoltados, 
éramos conducidos en un tranvía a la hacienda de 
La Capilla, en donde se encontraba el Cuartel Ge- 
neral del General Maycotte, quien ávido de noti- 
cias me interrogó sobre la situación de la capital, 
de los jefes que continuaban al servicio del Gobier- 
no, de los que defeccionaban y, en general, de todo 
cuanto podía interesarle; tratando de convencerme 
de las ventajas que traía para mí el abrazar la cau- 
sa de la revolucion que, según él, estaba para triunfar. 
Me dijo que, de otra manera, si yo no moría, no vol- 
vería a volar, pues sería dado de baja. Sus palabras 
lejos de intimidarme, me llenaron de coraje y con 
el debido comedimiento, le repuse que si no se me 
fusilaba, trabajaría en cualquiera forma para ga- 
narme la vida; pero que yo, sin pertenecer a nin- 
gún bando político, estaba dispuesto a ser fiel a un 
gobierno que consideraba—y considero—legalmen- 
te constituido. 

En estos momentos vinieron a mi memoria 
los recuerdos de los días de la caida del señor Ca- 
rranza. Cuando volando sobre Aljibes fuí herido en 
una pierna; ascendido a Mayor después y nombra- 
do Instructor de la Escuela de Aviación. 

Atodo esto, nuestras caminatas las habíamos he- 
choapie, a marchas forzadas y con grandes privacio- 
nes, por vericuetos espantosos y caminos imposibles 
de transitar, al extremo de que a uno de mis com- 
pañeros le sangraron los pies. En vista de nuestro 
estado lastimoso, se nos proporcionaron, para con- 
tinuar la marcha, unos esqueletos que supuse ha- 
bían sido de caballos, los cuales tenían la rara cua- 
lidad de que para montarles por la izquierda, había 
que hacerles contrapeso por la derecha y, ya uno 
montado, debía buscar y conservar el centro de gra- 
vedad, porque de lo contrario, jinete y cabalgadura 
rodábamos por el suelo. 

Una punzante carcajada celebra la teliz ironia 
de nuestro entrevistado quien continúa diciéndonos: 

—No, mi amigo, no crea usted que exagero. 
Los rebeldes habían hecho jornadas tan largas y 
penosas después de la derrota que sufrieron en Es- 


peranza, que parecen increíbles, y a ellas se debe 


el estado de agotamiento de la caballada. 


Las travesías las hacíamos generalmente de no- 
che, para evitar posibles encuentros con el enemigo 
—las fuerzas del Gobierno— y siempre caminába- 
mos en disposición de combate. Durante ellas no se 
nos permitió hablar vi fumar hasta que al fin lle- 
gamos a Rinconada, donde el General Maycotte or- 
denó fuera levantada la vía y destruídas las lineas 
telegráficas y telefónicas, ordenes que se cumplieron 
con estricta precisión. Me explicó, entonces, cuánta 
pena le daba tener que obrar en aquella forma, pero 
había que hacerlo asi en «bien de la Patria». 

Continuamos nuestra penosa caminata faldean- 
do «La Malinche» para salir por Teocitlán. Los te- 
mores del encuentro con el enemigo hacen que con- 
tinúen los preparativos de combate, lo que nos pone 
a cada instante en el peligro de morir, sin la espe- 
ranza de combatir, pues no teniamos armas. Atra- 
vesamos después infinidad de pueblecillos y villas 
indígenas de cuyos nombres —como en el Quijote— 
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no quiero acordarme, hasta que después de 15 lar- 
gos días llegamos a Oaxaca. 

Nuestro lamentable estado conmueve por fin 
«el sentimentalismo» del «venerable anciano» Ge- 
neral Higinio Aguilar, quien interpone en nuestro 
favor, sus influencias ante el General Fortunato 
Maycotte, diciéndole: Hay que tener compasión de estos 
pobres muchachos, mi General. Para que no sigan su- 
friendo hay que fusilarlos luego. ..... ¿Nove que ya no 
pueden ni andar a caballo......? 

Mis intenciones por atraerme la simpatía de mis 
aprehensores no cesaron ni un solo instante y poco 
a poco lo fuí logrando, al extremo de que los jefes 
me llamaron después sólo por « Rojitas»; por mi 
parte, aproveché esta circunstancia ante el General 


El Teniente Coronel Samuel C. Rojas contándonos en Valbuena 
sus impresiones. 


Maycotte, en favor de mis compañeros, quienes fue- 
ron puestos en libertad. Para lograr mi objeto, 
aprendi a «echar» tortillas y a beneficiar gallinas, de 
procedencia dudosa, pero que después de mal coci- 
das, nos proporcionaban un plato suculento y ex- 
quisito. ¡Muchas veces hice de «Toast Master)! 

El General Maycotte no desaprovechó nunca la 
oportunidad para convencerme. En nuestras con- 
versaciones, sobre diversos temas, me habló de la 
riqueza de nuestro pais, de su subsuelo, y en una 
ecasión en que pasamos por una cantera de mármol 
en el Estado de Oaxaca, me hizo ver su inapreciable 
rigueza superior en calidad y producción a las de 
Carrara. Aquí nuestro interlocutor nos hace recuer- 
dos de su estancia en Italia, hace dos años. 

Después, continúa el Teniente Coronel Rojas: 

—Una vez él me manifestó sus intenciones de 
enviarme a comprar aparatos a Inglaterra para cuyo 
fin se me entregarían varios cheques al portador, a lo 
que le respondi: ¡Mejor no, mi General, no me mande 
a Inglaterra, ni a ninguna parte, ni me entregue cheques 
porque no me vuelve a ver la cara, me voy para México?! 
No podía mentirle porque jamás lo he hecho. 

Ya en Oaxaca se me llevó a la presencia del 
General Manuel García Vigil, Gobernador del Esta- 
do, a quien tuve la mala suerte de causarle mala 
impresión en un principio, por lo que inmediata. 
mente se me mando internar en la cárcel del Estado, 
en donde disfruté la felicidad de compartir con el 
«Chema», ratero sentenciado a 8 años por el ejerci: 


iy io inmoderado de su profesion y con infinidad de Nos ofrece un cigarrillo. Nuestra charla varia 
malhechores de aspectos lombrosianos quienes seen- sobre tópicos diversos. Su semblante, quemado por 
contraban recluídos, después de demostrar, según . el sol de las alturas, se ha entristecido porque vol- 
y ellos, «su absoluta inocencia». Afortunadamente, las vemos a hablar de la muerte de sus queridos padres. 
mw familias oaxaqueñas, para quienes estoy altamente De una de las gavetas de su escritorio saca y nos 
agradecido, me dispensaron su simpatía y se encar- enseña una fotografía en que aparece una honorable 


> garon de mi suerte facilitándome alimentos y ha- matrona, su señora madre, acompañada del enton- 
”  “iéndome más llevaderos aquellos días de los que ces Teniente piloto Rojas, mostrándole una de las 
y "penas me acuerdo porque el estado de mi ánimo antiguas ediciones de « Tohtli» en la que se publicó 
era tal, que perdi la noción del tiempo. — uno de sus trabajos. 

E El General García Vigil también trato de con- Y para terminar, nos dice: Siempre he tenido 
p vencerme y logré, en el curso de nuestras frecuen- yn completo control sobre mi sistema nervioso, sin 


je tes charlas, captarme su simpatia y casi su confianza, embargo, hoy me siento agotado pero procuro so- 


lo que hizo que cambiara mi condición de prisi0-  hreponerme para no dejarme dominar por mi orga- 
nero de guerra, pues se me señalo la casa de una nismo. 


familia en calidud de prision. En una de estas char- 
las, me refirió que el General Marcial Cavazos habia 
tomado la Capital y que el General Obrego:, herido, 
huía hacia la sierra procurando rehacerse. 

El día que evacuaron la ciudad de Oaxaca las 
tropas revolucionarias con motivo del avance de 
las fuerzas federales, se me buscó por todas par- 


Cuando me haya casado, tal vez cumpla con las 
prescripciones de los facultativos, de que descanse 
algunos dias. 


«Cuando se haya casado», repetimos. Y como 


notara que tal nueva nos deja perplejos, continúa: 
Efectivamente, amigo, me casaré dentro de breves 


tes, pero logré escaparme como pude saliendo des- días y enseñóndonos diminuto y discreto marquito 
pués para la Ciudad de Puebla, donde me presenté Ue adorna gu mesa de trabajo, nos presenta a su 
al General Juan Andrew Almazán, quien después prometida, para quien el reportero tiene toda clase 
de escuchar mi aventurada fuga, me extendió pasa- de respetuosas alabanzas. y merecidos elogios. ¡Es 
porte para dirigirme a México, a donde por fin lle. 'OreLa de ojos claros! 


gué el 10 de los corrientes. Nos despedimos de nuestro «As» y pensamos en 
En el camino tuve oportunidad de ver un perió- quelos más grandes dolores de la vida siempre tie- 
dico que publicó una fotografia de mi fusilamiento.... nen un consuelo. 


¡Qué le parece! 


Nos encontramos en el despacho que el Te- La neblina se ha dado por vencida. Y el sol nos 
niente Coronel tiene en uno de los Hangares de Saluda a carcajadas. 


| Valbuena. Sin dejar de atendernos, dicta Ordenes y 
recibe informes. ¡Está sobre todo! ManueL CALDERON AVILA. 
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LA AMANTE DEL AVIADOR 


que han hecho los hombres hasta hoy. Sí. Yo es- 
taba en el campo, entre el grupo de los invita- 
dos. Aunqne me «¿menazaste con tu enfado, yo 
no pude resistir a la tentación, y fuí. Y te admi- 
ré, Y me puse como una loca de contenta cuan- 
do el Rey avanzó a darte la mano, y después 
cuaudo la Reina te dedicó aquella sonrisa. ls- 
taban también la de Rosales, Laura Cienfuegos, 
Mariquita......, un mundo. Me dieron ganas de 
eritar: «Ilse hombre tan valiente me quiere «1 mí 
sola, y yo le quiero a él hasta la muerte......» ln 
fin, eres el héroe del día. No se habla en todas 
partes más que de ti, y de ese triple rizo que 
es tu especialidad. Cuando puedas corre «1 ver- 
me: te regalaré el rizo aquel que tú sabes......Pu- 
ya como una tonta, Elena. 

Pepe de mi almu: Quiero aprovechar esta 
tarde de soledad para comunicarme contigo. 
Mi señor marido se ha marchado a una «unta 
de accionistas», y sólo por esa feliz idea de mur- 
charse empiezo a sospechar que tiene algún ta- 
lento. Estoy sola, y tu imagen viene a sentarse 
a mi lado...... Chico, perdóname este arrebato 
sentimental; pero «yer fué tan corta nuestra en- 
trevista ¡y nos quedó tanto por decirnos! lús 
verdad que a ti no te molestan los sentimenta- 
lismos, y en resumidas cuentas eres un román- 
tico. Ayer, por ejemplo, hubiéramos podido su- 
lir un poco en coche y tomar el té en aleún sitio 
muy frecuentado; tu amistad con mi inurido y 
tu reputación de persona seria nos libraban de 
cualquier posible mulevolencia. En cuanto a 
mí......, con tal de lucirme a tu lado por esos 
mundos, lo arrostraría todo. Pero tú preferiste 
guedar juntito a mí, sin que nadie nos viera, be- 
sándome y hablándome como tí sabes hacerlo, 
Sí. Fueron dos horas deliciosas, inolvidables...... 
Bueno; pero el sábado próximo tenemos que in- 
ventar otro programa. Nos quedará tiempo pa- 
ra todo. Precisamente me han dicho Mariquita 
y la de Rosales que al té dansant del Excelsior 
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asiste mucho público, del más distinguido y bier. 
Tenemos que ir. ¿Verdad que iremos? Pero no 
se te ocurra venir de puisano. Ya sabes que me 
eustas con tu uniforme de aviador. Con toda el 
alma, Illena. 

Pepe mío: ¡Qué terrible noticia! ¡Y qué im- 
prevista!...... ¿Conque te mandan a Marruecos a 
echarles bombas incendiarias a esos moros in- 
fames? ¡Qué contrariedad, Dios mío! lista mis- 
ma mañana he leído la interviú que te dedica 
El Adelauto. Con lágrimas de entusiasmo he se- 
guido letra por letra aquella apostilla que hace 
el redactor (por cierto que debe tener un gran 
talento), sobre todo cuando dice: «El honor de 
Espuña, y tal vez el principio de la sumisión 
de los moros rebeldes, está hoy en las manos de 
ese héroe, de ese paladín sin tacha ni miedo, 
de ese emperador del aire, Pepe Bejarano, arro- 
cante como un bello atleta heleno y hábil como 
un científico a la moderna......» ¡Y ese hombre es 
mío, pensaba yo mientras lefa el periódico! ¡Mío 
y sólo mío! ¡Y yo le adoro a él con locura! ...... 
Por Dios, Pepe; pórtate con prudencia, No digo 
que no seas valiente, porque eso es imposible. 
Pero vuelve pronto a mis brazos...... Vuelve más 
encantadorque nunca, curtido por el sol de Afri- 
ca, hermoseado por tu lieroísmo. Ya sabes que 
para mayo se anuncian unas carreras de caba- 
llos excepcionales. Necesito que vuelvas para 
entonces; va verás cómo nos lucimos. ¿Me pro- 
metes volver pronto? ..... Toda tuva, HFlena. 

Querido lepe: Eres un ingrato. Merecerías 
que te devolviese tu última carta para que, le- 
yéndola serenamente, comprendieras todo lo in- 
justo que has sido conmigo. Me extraña, sobre 
todo, que hables de tu desencanto. Pero ¿igno- 
ras que no soy libre? A Melilla no podía ir, tú 
mismo lo reconoces; pero reflexiona bien y com- 
prenderás que tampoco podía presentarme en 
el Sanatorio. de: Valdesillas sin peligro de mi 
honra. Ese párrafo de la segunda página de tu 
carta es el que más dolorosamente me ha con- 
trariado. ls indigno de ti. Dices que otras veces 
no he tenido reparo en arrostrar las insinuacio- 
nes del público, mostrándome contigo ante la 


gente, mientras que ahora, enundo estás solo y 
herido en un hospital...... Compreude que eso 
hubiera sido un insensatez. ¿0 es que te interes: 
tan poco mi reputación, mi tranquilidad junto 
a mimarido? ¿Qué hubiera pensado éste, que 
tan noblemente me la tratado siempre? ¿Con- 
seutirías que desgarrase su corazón con una evi- 
dencia tan irrefutablecomo hubiera sido mi pre- 
sencia en el Sanatorio?...... Hemos.tenido mala 
suerte, y eso es todo. ¿Qué, hay que hiucer frente 
a la fatalidad? ¿Crees que queda otro recurso 
que la resignación? Yo empecé a resignarme des- 
de el momento que leí los relatos de los periódi- 
cos. Tu carta desde Melilla, trazada con la pal. 
pitación de la fiebre, con rastros de sangre en 
el papel, no hizo más que confirmar lo que ya 
sabía: que te portiste como ún héroe, que des- 
truíste las concentraciones y las trincheras del 
enemigo, que gracias a ti pudieron atacar nues- 
tros soldados y lograr un extraordinario triun- 
fo, Y QU€...... ¡tu brazo está roto para siempre y 
quedas inútil para la aviación! Yo te hablaría 
de mi emoción: de lo que he+ sentido, llorado y 
rezado durante esos días espantosos. lero ¿es- 
tá tu ánimo dispuesto a creerme? No. Serín en 
vano. La desgracia te hace ser injusto conmigo, 
y no mequeda más que llorarel fracaso de aque- 
llas felices horas pusadas ... Inútil para la avin- 
ción y para las acciones de gran éxito popular, 
puedes, en cambio, construirte una vida tran- 
quila y dichosa: Yo te lo deseo. No necesito in- 
vocar tu cabullerosidad para pedirte que me 
envíes mis enrtas. El rizo puedes guardarlo. Te 
quiere, Llen:. 


José María SALVATIERRA. 


ANHELO MUDO 


Un estéril cansancio me domina; 
un incurable y pálido desgano 
de vivir en el mundo, me asesina. 


Estoy cansado ya de ser humano, 
y es mi horror lo que ve con maravilla 
el hombre necio, caprichoso y vano. 


¡Mísera sombra soy! Grano de arcilla 
que por el suelo entenebrido rueda 
anhelando ser astro sin mancilla! 


Y si en mi boca pecadora queda 
el sabor de mundanas alegrías 
y el femenil aroma de la seda, 


han de purificarla las bravías 
espinas de mi enorme desconsuelo 
y el dolor de mis largas agonías. 


Ya mi impieded fundióse como hielo 
al influjo del sol de mi creencia: 
¡mi alma llena de fe, solo ve al cielo! 


De mi inefable amor en la vehemencia, 
envidio el alba que de oriente sube 
hasta el azul de clara transparencia; 
y al águila pujante y a la nube; 
y lloro porque soy flor de pantano, 
larva infeliz. .. ¡y sueño ser querube! 


Y esta verdad, provoca en mí desgano 
de los fugaces timbres mundanales 
y un inmenso dolor de ser humano. 


Y al hallarme entre nieblas nocturnales, 
muy lejos de mi pristina morada, 
desato de mi llanto los raudales. 


Y macero mi carne fatigada 
y la enfloro con rosas de martirio 
hasta dejarla casi aniquilada. 

Si légamo fué ayer, hoy será lirio, 
de aqueste modo de mi sér arranco 
del mal es turbadisimo delirio, 


y me elevo del fondo del barranco 
de mi nada, hasta el lúcido infinito 
como un aroma palpitante y blanco! 


Y aunque torno a mi cárcel de proscrito 
el peso de la humana vestidura 
traigo en el fondo de mi sér escrito. 


Un verso de blandisima dulzura, 
que me dice: desdeña lo que pasa 
y tiende sin cesar hasta la altura! 


Si el dolor amortájame en su gasa 
suelo rendirme a funeral desmayo, 
mas pronto luce de mi fe la brasa, 


y a su caliente y luminoso rayo 
mi espiritu abatido se levanta 
como arbol recio en el calor de mayo; 

enardecido, se estremece y canta 
a las cerúleas extensiones bellas, 

a la ilusión inmarcesible y santa. 

Y aunque la noche su negror deslie 
manchando el cielo con sus negras huellas, 
mi alma extática piensa, sueña y rie 
¡porque miro en su seno las estrellas! 


ALrowso F. RAMIREZ. 
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Si la gran avenida que lleva por nombre la fe- 
cha gloriosa en que las huestes francesas se estrella- 
ron ante el valor indomable de nuestros soldados en 
los cerros de Loreto y Guadalupe, no hubiera sido 
cortada por el antiguo Teatro Nacional, la demoli- 
ción de éste constituiria una nota tristísima y un 
atentado a los edificios históricos. El Teatro Nacio- 
nal, llamado Teatro de Santa Anna, vio desfilar en 
su Foyer las más relevantes figuras del centralis- 
mo, Reforma, segundo Imperio y dictadura porfiria- 
na: su Alteza Serenisima, despótico y oropelesco, 
Maximiliano de Hapsburgo, el ilustre y humilde 
Benemérito de las Américas, Lerdo, y por último, el 
Dictador Porfirio Díaz. Vió también cruzar bajo 
el kaleidoscopio de la vanidad a Carlota con sus ele- 
gantes damas de compañía, luciendo amplias crino- 
linas, hermosos tocados y joyas de inestimable valor. 
Su palco escénico también fué notorio en sus artistas 
de fama mundial: Angela Peralta, Tamberlick, Elisa 
Tomassi, Adelina Patti y otros no menos reputados. 

Una tarde otoñal, la calle de Vergara hallábase 
congestionada de simones, berlinas, victorias y cou- 
pés que conducían infinidad de pasajeros ávidos de 
separar en la taquilla del Teatro Nacional sus loca- 
lidades. Las esbeltas columnas de cantería del pór- 
tico, hallábanse totalmente cubiertas por banderitas 
de raso con los colores de las diferentes naciones 
del mundo y en la calle dos bandas de música militar 
se turnaban en la ejecución de piezas selectas. Algo 
notable se esperaba, los preparativos y el entusias- 
mo reinante hacian comprender un y omtediinto 
extraordinario. 

Y efectivamente, en los aparadores de las casas 
comerciales más importantes de la Capital, veianse 
elegantes anuncios de raso blanco que indicaban un 
soberbio concierto en que tomarian parte, entre 
otros números, las discutidas artistas Angela Peralta 
y Adelina Patti, y el inusitado entusiasmo no pro- 
venía porque fuera la primera vez que iba a oírse- 
les, sino porque habia grandes deseos de compa- 
rárseles. 

A medida que entraba la noche, la lluvia perti- 
naz aumentabu. En el Café de «La Concordia», si- 
tuado en la calle paralela al Teatro, donde ahora se 
levanta majestuoso el edificio de «La Mexicana», 
Compañia de Seguros de Vida, se comentaba acalora- 
damente el acontecimiento: unos, los más, opinaban 
que la Patti saldría triunfante, y otros, los que no 
discutían, solo esperaban con ansia que se aproxi- 
mara el momento de la prueba, 

Y sonó la hora, el teatro lleno en su totalidad 
se hallaba profusamente iluminado por candilejas de 
gas, cuyos rayos iban a herir los ricos pendantiís 
puestos en los escotados pechos de las damas, cuyos 
cuerpos envolvíanse en ricas telas de raso y sedería 
y cuyos frescos semblantes, ahora ya rugosos y los 
más desaparecidos, dejaban leer alegre ansiedad. 
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En medio de imponente silencio, el telon va 
subiendo lentamente y deja ver en un semicírculo 
de sillería de bejuco a los artistas que van a tomar 
parte en el concierto; al centro, hállanse las divas 
que han provocado la ansiedad. las artistas Angela 
Peralta y Adelina Patti; vense ahi entre otros a Gui- 
llermo Prieto y a Justo Sierra. Los indiscretos ge- 
melos de la concurrencia todos fueron a posarse al 
centro del semicirculo; un rumor sordo se escucha, 
las opiniones son variadas: ¡Dios mio, qué fea es. 
Pero qué hermoso canta! ¡La Patti es bella y canta 
mejor! Un aplauso atronador acabo con aquel mur- 
mullo. 

El concierto dio principio ante la mayor indi- 
ferencia; un número, dos, el tercero y el cuarto pa- 
san casi inadvertidos, y el siguiente, fue el destinado 
a la extranjera; ésta se levanta de su asiento, sonrie 
ligeramente y sus pasos pueden ser escuchados (tal 
es el silencio reinante), y canta, canta magistralmente 
el aria de «El Barbero de Sevilla». ¡Suánto deleite! 
¡Quéencanto! ¡Qué magistral interpretación! Al ter- 
minar, una ovación estruendosa arrancada a los 
espectadores premia a la artista. Cuando el silencio 
vino y hubo Adelina recibido las últimas demostra- 
ciones de admiración por parte de sus compañeros, 
se dirigió a su asiento y al pasar frente a la Peralta 
la dijo ante el triunfo que acababa de obtener: An- 
gela, ASI SE CANTA EN MI TIERRA. La Peralta 
sonrió contrariada y juntaba con lentitud las pal- 
mas de sus manos, como aplaudiendo la roticia. 

El sexto lugar toco al joven Justo Sierra (al 
Maestro), quien recito una composición hermosa 
que también fué premiada con calor, y vino el sép- 
timo número: Angela Peralta, con lentitud fué al 
piano; procuraba lucir su valiosa indumentaria y 
ocultar bajo el plumaje de su blanco abanico dis- 
cretamente su rostro. El público se acomodaba en 
su asiento dispuesto a ver y olr mejor, y el preludio 
dejose escuchar. Las primeras notas del rondo de 
«Lucia» fueron arrancadas al piano y, al fin, dejóse 
olr su voz, voz clara y divina, voz soñadora llena de 
dulzura y encantos; los espectador es que criticaban, 
van convenciéndose, y los demás, detienen un tanto 
sus respiraciones para no perder detalle musical al- 
guno; muchas personas de las localidades altas, sin 
darse cuenta se han puesto de pie y, cuando aquel 
torrente de voz hermosa hubo terminado, la ova- 
ción se vino, vínose imponente, ensordecedora; las 
damas de pie agitaban sus perfumados pañuelos y 
el palco escénico llenóose de flores frescas y multico- 
lores. Angela, mientras tanto, durante largo rato 
permaneció inclinada y con ambas manos puestas 
al pecho: ¡lloraba! 

Después, volvióse a su sitio y dirigiéndose a la 
Patti la dijo enjugándose nerviosa una lágrima: 


Adelina, ASI SE CANTA EN LA GLORIA! 


Dororero NEGRETE. 


CRONICAS DE ANTANO 


Escritas por Rodolfo Ramos Uriarte. 


CAPITULO SEGUNDO 
Ocho días en el Arenal.-La Catástrofe. 


(CONCLUYE). 


Hace tres días que estamos en este arenal, 
desde uquel en que regresamos del agradable 
paseo ul Desierto de los Leones. 

Tres días que me han purecido tres semanas, 
pues los ardorosos rayos del dios Etebo refle- 
jándose en esta arena caliza nos abrasa el ros- 
tro y nos irrita los ojos lastinando nuestra 
retina y dejándonos propensos a pescar una te- 
rrible oftal mía. 

Los obreros han trabajado durante todo el 
día en la reparación del «PFarman» a pesar del 
fuerte viento que nos ha visitado esta tarde y 
del torrencial aguacero que trajo consigo tal 
visita y, por último, a pesar de la faltu de ali- 
mentos que nos agota por completo, todos 
rendidos y aspirando a un bien ganado descar- 
sO, hacemos rueda alrededor de una linterna, 
única luz que nos alumbra en medio de las for- 
midables tinieblas que nos rodean. Un bote de 
humeante café nos ayuda a combatir el picante 
irío que en estos momentos sopla « través del 
arenal. 

Un conpañero hace sn turno de guardia en 
el exterior. ¡obre compañero! cómo lo conside- 
ro, pero el deber es inexorable, dentro de media 
hora yo también cumpliré mi turno a pesar de 
los ataques del vengativo Eolo, dios del viento 
y Ge lis tempestad. 

El piloto Borja, cubierto con su pelerina 
nos refiere, para combatir un poco el sueño que 
principia a invadirnos, una aventura que le su- 
cedió en unión del piloto Monroy. 

Todos escuchamos, o más bien procuramos 
escuchar, lo que él nos cuenta, pues yo por mi 
parte siento que el frío y el sueño principian a 
entorpecer mi cerebro...... 

Repentinamente el relato es interrumpido 
por la voz de nuestro compañero que da el aler- 
ta, indicándonos que hay peligro. 

—¿Qué ha y, compañero?...... 

ll centinela por toda contestación nos seña- 
ló hacia el Este por cuyo lado divisamos perfec- 
tamente una mancha rojiza que se agrandaba 
«onforme iba avanzando. Todos seguíamos con 
la natural ansiedad las extrañas evoluciones 
de aquella. luz, y con grande sorpresa e indigna- 
clón nos dimos cuenta de que tendía a acercarse 
al Ingar donde se encontraba nuestro aparato, 
y procurando no pasar por el frente de nuestra 
tienda de campaña, seguramente se imaginaba 
el extraño visitante, o lo que fuera. que iba a pa- 
sar desapercibido para nosotros; ocultos tras 
la sombra de nuestra pequeña tienda, nos dispu- 
simos a averiguar lo que aquello significaba. 
Poco « poco notamos una sombra que cautelo- 
samente se iba acercando al aparato, y cuando 
estuvo a poca distancia, arrojó un leño ardiendo 
que afortunadamente fué acaer a otra dirección 
bastante lejana de su destino. 

La sombra misteriosa, viendo que su mal 
tino le había hecho fracasar, quiso intentar un 


segundo ensayo, mas en el momento en que su 
brazo iba a lanzar otro leño tal vez con mejor 
éxito, seescuchó una detonación cerrada, y cuan- 
do el humo de la descarga se hubo disipado 
todos corrimos creyendo encontrarnos con el 
cuerpo del misterioso sujeto, pero cuál no sería 
nuestra sorpresa al llegar y no encontrar nada, 
ni huellas siquiera que nos indicara que allí ha- 
bía estado un sér humano, la sombra o el indi- 
viduo O lo que fuera, se había evaporado como 
el humo de la descarga con que le habíamos 
atacado. 

Sin embargo, si el individuo había sido un 
sér sobrenatural, los leños que aún ardían cerca 
de nosotros, era una demostración palpable de 
que alguna mano criminal había querido incern- 
diar nuestro querido aparato. ¿Por qué moti.- 
VO eiii lo ignorábamos. 

Con tal motivo se dispuso que pura que no 
volviera a repetirse el caso se queduran dos 
compañeros para hacer la guardia. 

La noche transcurrió tranquila v cuando 
los primeros albores del día tranquilizaron nues- 
tro espíritu, nos dispusimos a continuar empe- 
ñosu mente la reparación del aparato. 

Estamos ya al final de la jornada, solamen- 
te faltan treinta minuntos para que el apara- 
to vuelva a remontarse otra vez al aire para 
regresar a su hangar; los mecánicos han prin- 
cipiado aempaquetar las herramientas y los ma- 
terlales sobrantes, para regresarlos a los Talle- 
res; los alumnos que hemos pasado ocho largos 
días en aquel arenal, nos dispovemos a tomar 
nuestros respectivos asientos en el avión; los 
mecánicos revisan escrupulosamente los moto- 
res y el fuselaje para ver de que no haya ningún 
peligro. 


Por fin dióse la señal de partida, el piloto 
Instructor tomó el control y poco después el 
aparato se deslizaba sobre aquella superficie hú- 
meda y poco sólida....... Repentina mente un ruido 
sordo retumbó y las ruedas del aparato hun- 
diéndose en un hboyaneo invisible paran nosotros 
hizo capotear al avión, la hélice se revolvió 
furiosa enterrándose en el fango; varios com- 
pañeros rodaron sobre de mí, vo siento que 
una pierna me duele atrozmente, mis ojos se cie- 


rran...... y siento que poco a poco me invaden 
las sombras...... y que me afluye la sangre a» la 
cabeza...... pierdo el conocimiento.......... oomonnoocns 


Aquí termina el manuscrito de mi amigo, 
después de aquel lamentable accidente. el pobre 
muchacho duró cerca de seis meses en el Hospi. 
tal Francés, lugar donde me entregó el manus- 
crito del cual he tomado estas cortas notas, 

Ahora solo réstame pedir perdón a mis lec- 
tores por siacaso no logré, aunque sólo fuese por 
breves instantes, abrir un paréntesis de sana 
alegría en su vida de actividades y sufrimientos. 
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vención, los casilleros guardarropa de los alumnos, 
un pequeño Botiquin para curaciones de urgencia 
y bancos de trabajo para los operarios. 
. Las clases de Técnica se impartían también den- 
tro de ellos en rústicos pupitres improvisados y a la 
vera de las máquinas de vuelo, lo que les hace to- 
mar un carácter pintoresco que en el buen humor 
de los estudiantes resaltaba con el bello impresio- 
nismo de un motivo socrático-en bajo relieve. 

Alrededor de los hangares se distribuyeron 
simétricos jardines, donde las traviesas «mascotas» 
(monos de la Huasteca y perros) divertían a los vi- 
sitantes. 

Para señalar los ángulos del espacioso aeródro- 
mo, después de terminados los hangares, fueron le- 
vantadas cuatro torres metálicas, en cuyos remates 


Torre de señales en los campos de Valbuena. 


las banderas nacionales flotan al viento, indicando 
a los pasajeros del espacio la dirección de las co- 
rrientes atmosféricas. 

El aeródromo, no creemos que exista en el mun- 
do otro como el nuestro por la limpidez de su cielo, 
amplitud y la maravilla de sus horizontes. Quienes 
surcan por primera vez la ruta de las aves en nues- 
tro valle, sienten la más virtuosa de las sensaciones 
que conmueven al hombre: la contemplación. 

Los hangares y los talleres son pequeños pun- 
tos en la claridad del terreno, la ciudad empeque- 
fecida y blanca, reclinada en los lomeríos de topacio 
que serpentean desde la sierra de las Cruces, hasta 
el monolito azteca de Chapultepec, la cordillera de 


Guadalupe de configuración montuosa «a cuyo 'pie, 
en .el Tepeyac, se eleva el monumento religioso de la 
Virgen India, el esmalte prodigioso del lago texou- 
cano, las lejanias violetas que con montañas en an- 
fiteatro majestuoso cierran el-valle hasta más -allá 
del durmiente Ajusco, y prolongada la visual hacia 
levante, como detalle grandioso de este cuadro, la 
serenidad elocuente de nuestros volcanes de le- 
yenda, que emergen al cielo con el espíritu de la 
raza, las oraciones de nieve de sus cabezas sofiado- 
ras forman el motivo sublime de éxtasis para el 
aviador. que se siente transportado a las regiones 
inmateriales de su Fe. | 

Es explicable que en tales momentos el patrio- 
tismo inunde la savia rutilante de las arterias y se 
ame con fuerza indomeñable la tierra sagrada de 
Hidalgo y Cuauhtémoc. Es en estos momentos tam- 
bién cuando el alma de los pilotos se tiempla al cal- 
dear de los vahos de tradición que de nuestra tierra 
suben; temple que augura la simiente nueva que 
será la salvación de la Patria, de su historia y de 
su honor. | 


- Encontrándose bastante adelantados los traba- 
jos de fundición de las diferentes piezas del futuro 
metor nacional, bajo la inteligente labor de Miguel 
Jacíntez, que ofrecía vaciados tan perfectos que no 
desmerecían en nada al lado de los extranjeros y 
habiéndose inaugurado el pabellon correspondiente 
para el trabajo mecánico de los motores, faltaba 
solamente para terminar su fabricación ligeros de- 
talles, para el estudio de los cuales se aprovecho la 
partida del maestro Frank Santarini a Europa, que 
como conocedor del medio y para intensificar la la- 
bor del Departamento dentro de los últimos pro- 
gresos en la materia, había sido designado por el 
Primer Jefe del Constitucionalismo para agregarse 
a la Comisión de estudio que bajo las órdenes del 
coronel Alfredo Breceda salió con ese destino, co- 
misión que contaba entre sus miembros al coronel 
Gustavo Salinas. 

Aun cuendo las condiciones políticas en el viejo 
continente a causa de la gran guerra mundial ofre- 
cian serias dificultades a todo aquello que revistiera 
un carácter de información y estudio acerca de los 
establecimientos productores de implementos de 
combate y materiales dedicados a idéntica finalidad, 
el maestro Frank Santarini ayudado por el señor 
Alfredo Aragón, «quien entonces desempeñaba el 
puesto de Primer Secretario de la Legación Mexi- 
cana en París, desplego una actividad provechosa 
para nuestra aviación. 

Contando además la Comisión con el apoyo del 
Rey Alfonso XIII, pudo Frank, en su visita a la 
fábrica catalana  « Hispano-Suiza», hacerse de tres 
motores de 150-160 caballos de fuerza, que hasta 
la fecha perduran montados en los grandes biplazas 
de campaña, con que se ha dotado a las escuadrillas 
expedicionarias. a 

Mientras esta Comisión se encontraba en Es- 
paña, el teniente coronel Salinas fué designado por 
la Secretaría de Guerra y Marina para marchar a la 
joven República de El Salvador, con el fin de hacex: 
entrega a dicho país, en representación del nuestro,, 
de dos aeroplanos de construcción nacional, dotado. 
uno de ellos con motor «(inome», de cincuenta ca. 
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ballos de fuerza, y de una moderna estación radio- 
telegráfica que debía de ser instalada por expertos 
operarios mexicanos a inmediaciones de la «Finca 
Modelo», ubicada dos kilometros al Norte de San 
Salvador, en las faldas del volcán Amatepec. 


'Alfonso XITI, Rey de España. 


Agregados al teniente coronel Alberto Salinas 


salieron el teniente . Juan Guillermo Villasana, los. 


cadetes Felipe S. Carranza y Benjamín J. Venegas, 


y los peritos mecánicos Agustin Enríquez, José Váz- 


quez, Enrique Pizaña y Medardo Cordova. 
La Comisión fué objeto de toda clase de aten- 


ciones y agasajos por parte de las autoridades. 
políticas y de la sociedad en la República hermana, 
y durante los dos meses que permanecieron los co-. 
misionados en tierra salvadoreña, no cesaron de. 
demostrarles sus simpatías y de hacer votos de fe-. 


licidad por el porvenir de México. 


En la pintoresca hacienda de Colima, distante 


unos sesenta kilometros de la capital, se llevaron a 
cabo algunos vuelos de demostración por el cadete 
Felipe S. Carranza, antes de efectuarse la entrega 
oficial de los aparatos a las autoridades militares 
encargadas por el señor Presidente don Carlos Me- 
léndez para recibirlos. 

Tres fueron las pruebas que se hicieron, siendo 


la última de ellas verdaderamente emocionante por. 
las difíciles condiciones atmosféricas que tuvo que. 


afrontar el aparato; no obstante, el aviador mexicano 
hizo patentes los conocimientos adquir idos en nues- 
tra escuela al controlar su máquina de una manera 


eficaz durante la ruda lucha que sostuvo con el 
viento y en el magnífico aterrizaje que hizo a corta. 


distancia de los testigos presenciales, 


- Relatando A SU regreso el cadete Felipe S. Cas. 


rranza, las impresiones de su viaje, ha dejado tras- 
lucir que el recuerdo.de este vuelo forma una de las 
más bellas páginas de su vida en el espacio, con la - 
sincera emoción propia de su carácter mosquetero, 
evoca las efusivas felicitaciones de que a su descenso 
hicieran gala las gentiles: damitas de la aristocracia | 
salvadoreña. 

Vencedor, pues, en-aquella liza el aparato na- 
cional, fué donado por medio de un seicillo pero 
elocuente ceremonial; más tarde - se le 'transladó a 
la Escuela Politécnica Militar. 

Después del acto de entrega se hizo la inaugu- 
ración de la estación inalámbrica, bautizada con el 
nombre de «Venustiano Carranza», transmitiéndose 
los primeros mensajes que nuestra estación de Cha- 
pultepeo recibió para el pueblo mexicano en demos- 
tración de gracias por tan significativo presente. - ' 

Poco antes de que la Comisión emprendiera su 
regreso, el señor Presidente don Carlos Meléndez 
impuso al Jefe de la Comisión Mexicana y a los ofi- 
ciales que la integraban, una condecoración de oro 
conmemorativa, en el salon de actos de la Escuela 
Politécnica, en presencia de altas personalidades 
militares y de las compañías de alumnos de la Es- 
cuela. 

Esta accion de México para con el progresista 
y hospitalario pueblo de El Salvador, tiene una 
gran trascendencia política en el concierto de las 
naciones latinoamericanas; desgraciadamente y por 
diferentes causas se han visto alejadas de las ideas 
de unión que debían consolidarlas en su cultura 
y en su industria. 

Para la Revolución Constitucionalista la impo- 
sición de medallas a los miembros de la Comisión, 
fué uno de los primeros actos honorificos tributados 
por gobiernos extranjeros. La Prensa Asociada en- 
vió a los diarios capitaliuos de México las noticias 
referentes al éxito que alcanzó para su patria y para 
si el teniente coronel Alberto Salinas en el desem- 
peño de su cometido, noticias que fueron comenta- 
das favorablemente por nuestros exigentes edito 
rialistas, quienes a su vez felicitaron “al Gobierño 
Revolucionario por su labor internacional. V 

El Primer Jefe, satisfecho del acierto con que 
los enviados habían cumplido su encargo, y consi- 
derando que esto constituía un alto mérito en sus 
hojas de servicio, acordó, que por medio de las es- 
taciones inalámbricas se cemunicara a los interesa- 
dos el ascenso al grado inmediato a que sé habían 
hecho acreedores. 

Regresada la Comisión, sus miembros se dedi- 
caron cor todo entusiasmo a proseguir sus labores, 
aprovechándose de los conocimientos adquiridos por, 
Frank Santarini én Europa y de los modelos que: 
para construcciones del ramo, trajera consigo. 

re 

La creación de una nueva dependencia de Es-; 
tado, que con el nombre de Departamento de Esta-: 
blecimientos Fabriles y Aprovisionamientos Milita-. 
res, deberia de controlar todas aquellas instibuciones + 
de producción de elementos para el ejército, vino a 
desmembrar al joyen Departamento de Aviación, al: 
considerar bajo su férula los Talleres Naciónalés de: 
Construcciones Aeronáuticas. ' 

Los planes de independencia trazados en Avia: » 
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ción para el desarrollo de la quinta arma, vinieron 
por tierra al verse restringida la normalidad de su 
economía; inútiles fueron las razones expuestas por 


el coronel Alberto Salinas para que tal orden fuera 


revocada; a este fin, el mencionado coronel elevó a 
la superioridad un apremiante memorial señalando 
las inconveniencias que la separación acarrearía, y 
además, celebró juntas con el oficial mayor de la 
Secretaria de Guerra, general Ignacio C. Enríquez, 
para hacerlo escuchar de viva voz 8us conceptos en 
defensa de la Institución. 

El oficial muyor informó al coronel Alberto Sa- 
linas que el Primer Jefe mo estaba en desacuerdo 
con sus razones emitidas, pero que la creación del 
nuevo Departamento de Establecimientos Fabriles, 
por una parte, y-el poco desarrollo de la aviación por 
la otra, le obligaban a girar sus órdenes en este 
sentido y que tan luego como los personales militar 
y de obreros lograran con su esfuerzo dar a la avia- 
cion tal magnitud que satisficiera las necesidades 
de un Departamento, la constituiría no solamente 


en tal, sino aun en Secretaria de Estado en caso de. 


merecerlo. 


La orden fué acta La escuela paso a de-: 


pender del Departamento de Estado Mayor de la 
Secretaría de Guerra y: Marina, y los Talleres Na- 
cionales de Construcciones Aeronáuticas del Depar- 


tamento de Establecimientos Fabriles, quedando el 


coronel Alberto. Salinas como director de ambas 
instituciones. 

': Estudiando el fondo razonable de esta cuestion, 
No se puede menos que admirar la vasta penetración 
previsora del señor Carranza, quien con semejante 
orden supo, excitando. el amor propio de aquellos 


que se dedicaban a la aviación, impulsarlos a una 
sobreactividad benefactora para ellos y para la 
Patria. | 


xo 

Al frente de la doble dirección, el coronel Al- 
berto Salinas se propuso estudiar, en vista del 
aumento de producción en los talleres, un régimen 
de aprovisionamientos para éstos, que concordara, 
con la organización económica que se les había dado 
anteriormente, y, al efecto, consultó diferentes obras 

- sobre organización y economía especiales.de fábri- 

cas y talleres similares, así como los magazines ex- 
tranjeros que dedican sus columnas a este . ¿género 
de empresas. | 

Por tales estudios fué aceptado lo referente 2, 
las instituciones ferrocarrileras norteaméricanas. 
Consiste 'el sistema en numerar progresivamente las, 
órdenes para material emanadas de la Dirección ;, 
pasan estas a la jefatura de los Talleres para regis- 
trarse y subdividirse dentro de los mismos números, 
y ser enviadas finalmente, según la sección. a que 
correspondan, al almacén respectivo. 
- ' Cada una de estas órdenes acompañada de un; 
vale firmado por el Jefe de la Sección de Trabajo a 
que pertenece, origina la salida de los materialeg que 
especifica; en este vale se anota el número de la or- 
den de construcción a que debe ser cargado el costo 
del material. El Operario, por su parte, anota, para , 
ser recargado a la misma or den de construcción, el, 
número de horas de su trabajo, constituyéndose así, 
su propio tomador de tiempo. 

Para obtener el costo total de una orden de cons- 
trucción con todos sus datos relativos, los de mano 


Plaza de la Constitución, Catedral, Palacio Nacional y principales avenidas de la Capital. 


de obra pasan al concluir la faena diaria al Detall 
para su registro y los de almacén a la oficina de 
labores; unos y otros se turnan oportunamente a la 
Sección Administrativa donde se obtiene el valor 
justo de la obra terminada. 


* 
*  *X 


La Dirección de los talleres, celosa de la salud 
de sus obreroa, dotó a las dependencias del estable- 
cimiento de todo lo indispensable para el aseo y ne- 
cesidades fisiológicas. Fueron instalados un baño de 


regadera de alta presión con agua a diferentes tem- 


peraturas; un vestidor anexo; un compartimento de 
lavabos de porcelana; inodoros ingleses de último 
modelo; bebederos higiénicos (que vinieron a abolir 
el tradicional vaso público, vehiculo de tantos con- 
tagios); y un servicio de peluqueria, donde los obre- 
ros son atendidos pagando tarifas móodicas. En los 
sitios visibles de la seccion de Higiene, se colo- 
caron letreros alusivos con máximas moralizadoras. 

La Dirección se vio en un principio en la ne- 
cesidad de obrar enérgicamente con aquellos indi- 
viduos que por su educación eran nocivos a la moral 
y disciplina del personal. Por ese medio se llegó a 
disponer de obreros seleccionados cuya presentación 
y corrección ponen de relieve el buen nombre de la 
industria. 

La organización de los Talleres Nacionales de 
Construcciones Aeronáuticas, que ha sido, y es, como 
se ve por las anteriores descripciones, estudiada 
en sus menores detalles, es objeto de admiración 
por parte de los visitantes que recorren los diferen- 
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tes pabellones y edificios de que se compone el es- 
tablecimiento. 

Las opiniones vertidas por personas conocedo- 
ras de diferentes industrias, son siem pre favorables, 
y en su espontaneidad revelan interés por parte de 
los extranjeros y orgullo por la de los nacionales. 
A las mujeres, que por la delicadeza de su espíritu, 
son las que más fácilmente dejan exteriorizar las ex- 
presiones de sus sentimientos, se las ha visto en sus 
visitas impresionarse hasta la emoción al ver reali- 
zadas en su Patria aspiraciones para cuya consuma- 
ción le fué negada siempre a México capacidad por 
propios y extraños, 

Es en verdad curioso, siguiendo el proceso de 
los talleres en su desarrollo, apreciar cómo en una 
forma vormal, los trabajos de reparación se trans- 
formaron en trabajos de construcción sin ocasionar 
gastos onerosos al Gobierno. 


La Dirección, con objeto de recoger de los vi- 


sitantes las opiniones que les sugiere la contem- 
placion del esfuerzo que entraña la creación de 
nuestra industria aérea, les ha invitado siempre a 
inscribirlas en un libro que, por las frases que 
guarda, es un tesoro para todos y cada uno de los 
que han colaborado por diferentes caminos a la con- 
quista de este ideal. A continuación transcribimos 
algunos pensamientos entresacados de sus páginas 
que por sinceros o significativos merecen ser leidos: 

“Una de las impresiones mas agradables que he 
tenido desde mi llegada a México, ha sido mi visita 
a la Escuela y Talleres de Aviación, donde he po- 

(Continuard.) 
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A principios del mes de mayo se llevaron a cabo, 


con feliz éxito, las primeras pruebas del nuevo mo- . 


delo de aeroplano trimotor, cuya construcción fué 
encargada a la Handley Page Cricklewood Works, 
de Inglaterra, por la «Societé Anonime Belge D'Ex- 
ploitation de la Navigation Aeriene», que abrevia- 
damente es conocida por la «SABENA). 


El Handley Page con el motor central funcionando. 


Es de advertirse que la Handley Page Crickle- 
wood Works, construyó únicamente el primer mo- 
delo, pues los demás aparatos de este tipo serán 
construídos en Belgica, bajo la vigilancia y auspi- 
cios de la SABENA. Estas nuevas máquinas se 
userán en los servicios de Europa, pero especial- 
mente, y con tal fin fueron ideadas y construídas, 
so les aprovechará en los servicios aéreos del Congo 
Belga, los cuales están por establecerse. 

Á este respecto, consideramos interesante para 
nuestros lectores, hacer una breve reseña de cómo 
el Ctobierno Belga ha impulsado su avinción civil. 
Durante el año de 1919, en colaboración de la Han- 
dley Page Transport Company Ltd., con la línea 
Londres-Bruselas, de la Messageries Aeriennes, con 
la línea París-Londres y de la Royal Dutch Trans- 
port Co., con la linea Amsterdan—Bruselas, se for- 
muló un verdadero y concienzudo programa, bajo 
cuyos puntos debía regirse una compañía que en- 
tonces se formó, con el propósito de hacer investiga- 
ciones sobre las posibilidades del transporte aéreo. 


El mismo' aparato én el que se puede ver al Mayor General Sir 
On Bracker. Director de la aviación civil inglesa, junto 
al piloto. 
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' ELNUEVO MODELO HANDLEY PAGE DE 3 MOTORES 


Tal Sociedad se denominó «Societe Nationel puor 
L'etude des Transports Aeriennes» y durante 1920 
y 1921, como consecuencia de tales estudios, se inau- 
guró en conexión con las líneas arriba mencionadas, 
un servicio aéreo y en 1922 y 23 se establecía otro 
netamente belga sostenido por la sociedad que aca- 
bamos de citar, servicio que especialmente se dedicó 
para el transporte de periódicos y correspondencia 
y el cual está funcionando desde el verano del año 
próximo pasado. Digno de mencionarse en esta 
breve reseña es el decidido apoyo con que ha conta- 
do la compañía por parte de su Majestad el Rey 
Alberto, quien es un creyente sincero de la efectivi- 
dad del transporte aéreo y que no ha escatimado 
estímulo para que la mencionada sociedad pueda 
llevar a cabo el desenvolvimiento de su patriótico 
programa y ha sido él quien, en compañía de su 
muy Augusta Esposa, suMajestad la Reina, ha demos- 
trado su interés y entusiasmo atravesando en todos 
sentidos el territorio belga, en sus propios aparatos. 

Pero la iniciativa del Rey héroe fué más lejos y 
recomendo a la compañía que extendiera sus servi- 


El W, 8 F. visto por detrás, 


cios en el Congo Belga y fué él mismo quien propor- 
cionó los fondos necesarios para el establecimiento 
de esta nueva línea aérea, ya que él es el primero 
en reconocer que los resultados obtenidos durante 
los últimos tres años en aquellos territorios, demues- 
tran las ventajas que obtendrá la SNETA en el 
desarrollo de su programa, en el citado Congo. 
Como un evidente éxito de los estudios que llevó 
a cabo la compañía primitiva durante el año pasado, 
se organizó una nueva sociedad belga denominada 
«National Begian Air Navigation Company», la que 
desde luego inició una gran escala de transportes 
aéreos en Europa y en el Congo Belga. Y, como con- 
secuencia de los concienzudos estudiospfacticados 
por esta compañía vino la selección de aparatos 
mejor acondicionados y equipados para los servicios 
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de sus líneas, en especial para las del Congo de que 


nos ocupamos, en las cuales hay que volar no menos 
de 1,200 millas de Leopolville a Elizabethville, atra- 
vesando grandes serranias y montes, sin campos de 


— — SPAN 75-0 


'HANDLEY PAGE W8.F 


ENGINES - ás 
1-360 HP? ROLLS-ROYCE "EAGLE IX” 
2-240 + SIDDELEY “PUMA” 
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Diferentes escalas del nuevo modelo trimotor Handley Page. Un 
motor central Rolls Royce «Eagle» 360 h. p. Dos motores la- 
terales Siddeley Pumas 240 h. p. 


aterrizaje ni aeródromos de ninguna especie. Er 

pues, del todo indispensable hacerse de tipos espe 
ciales que garanticen hasta donde humanamente 
pueda lograrse, el menor número de accidentes y 
desgracias con motivo de los frecuentes casos de 
aterrizajes forzosos, y, asi, para afianzar esta segu- 
ridad, los aparatos bimotores Rolls-Royce fueron 
substituidos por las máquinas de tres motores, uno 
en la nariz del fuselaje y los otros.dos en exacta 
posición en que están colocados los Rolls-Royce de 
los tipos bimotores. Por supuesto que se llegó a esta 
determivación después de largas e interesantes con- 


Otro aspecto de la misma máquina. 


ferencias sostenidas entre los expertos de la aviación 
belga Coronel Von Crombrugge y el Mayor Smyers 
de la aviación militar belga, Sres. Marshal y Roberto 
Thys de la SNETA Comandantes Nelis y Renard, Di- 
rectores Gerentes de la SABENA, M. Demonty Direc- 
tor Gerente de la SABCA y el Profesor Allard Di- 
rector del Servicio Técnico Aéreo Belga, en las 
cuales todos estuvieron de acuerdo en tomar tal 
decisión, considerando que en el territorio del Con- 
go habrían de volarse más de 1,200 millas bajo las 
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Diferentes detalles de construcción: Izquierda. Sección central de la parte superior en donde están colocados los tanques de 
petróleo del sistema de gravedad de alimentación. Derecha, vista que muestra la parte de entrada del piloto a través 


de la cabina. 
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1. Estructura tubular sobre la que está colocado el motor central.—2, Adaptación de interplanos.-—-3. Zapato cambiable de la cola. 


rigurosas condiciones tropicales que ya hemos ex- 
puesto, toda vez que la nueva línea debía de reco- 
rrera lo largo de la línea ecuatorial y en que, un 
aterrizaje forzoso traería como resultado la completa 
pérdida del aparato. En la actualidad para hacer el 
viaje de la Capital del Congo a la Capital de Katan- 
ga se emplean 45 días, con el servicio aéreo que se 
establecerá con este nuevo tipo de máquinas se hará 
en dos días únicamente, con la ventaja de que todos 
los aparatos estarán en continuo contacto con los 
aeródromos por medio de radiotelefonia. 

El establecimiento de un servicio regular aéreo 
en el Congo después de tres años de vuelos e inves. 
tigaciones en el propio terreno debe considerarse 
como una práctica realizacion de los proyectos e 
iniciativas ideadas desde hace tiempo, llevados a feliz 
éxito gracias al gran interés y apoyo que les prestó 
su Majestad el Rey Alberto y a los incansables es- 
fuerzos de todos aquellos expertos que se han inte- 
resado en la ejecución de estos proyectos. 


LAS PRUEBAS EN CRICKLEWOOD 


Las primeras pruebas efectuadas con esta máqui- 
na, no rindieron todos los buenos resultados que se 
esperaban, debido a que durante ellas soplo un 
fuerte y peligroso viento. El aparato, sin embargo, 
voló perfectamente con solo el motor Rolls-Royce, 
llevando apagados les motores Syddeley «Pumas» 
laterales, notándose que la máquina trabajaba satis- 
factoriamente con sólo el funcionamiento del motor 


central despacio y a cualquiera otra velocidad de 
las que es capaz de desarrollar, teniéndose así, 
cuidado de no cargarlo en su totalidad y que hacer 
los aterrizajes bastante despacio; lo que demuestra 
claramente que en otras condiciones atmosféricas, 
funcionando normalmente los motores el aparato 
cumplirá satisfactoriamente su cometido. Estas pri- 
meras demostraciones fueron presenciadas por las 
más altas personalidades de la aviación civil y mili- 
tar belgas, las cuales fueron atendidas personalmente 
por Mr. Handley Page quien les hizo detenidas 
explicaciones sobre la efectividad de su nuevo mo- 
delo trimotor. o 

Después de un lunch que fué servido a los concu- 
rrentes, el aparato fué conducido al aeródromo y el 
Capitán Wilcockson se preparó para el vuelo de 
prueba, llevando como pasajero al Mayor General 
Sir Sefton Branker, Director de la Aviacion Civil 
quien ocupo el asiento contiguo al piloto. El W. 8 F. 


se hizo a los aires después de una corta carrera 


cortándose en un ángulo perfectiísimo, no obstante 
que, como ya dijimos, en esos momentos batía un 
viento demasiado fuerte. Como ya hicimos constar, el 
aparato trabajo únicamente con motor Rolls-Royce 
central llevando los motores laterales Siddeley apa- 
gados, suspendiéndose las pruebas después de un 
cuarto de hora de vuelo porque las condiciones 
atmosféricas no eran favorables y aterrizando el 
Capitán Wilcockson en el aeródromo con que cuenta 
la Handley Page. 
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DESCRIPCION TEONICA DEL NUEVO MODELO 
HANDLEY PAGE W. 8 F. 


La («razon de ser» del nuevo modelo Handley 
Page W. 8 PF. de tres motores, queda plenamente 
explicada en los párrafos anteriores: eliminar, hasta 
donde sea posible, que el fallo de los motores causen 
los inevitables accidentes y desgracias que todo el 
mundo conoce. 

Los motores con que cuenta este nuevo aparato, 
son de potencias diferentes, correspondiéndole la 
mayor al motor Rolls-Royce Central que está colo- 
cado en la nariz del fuselaje, lo que hace que en 
caso de que falle o se pare uno de los motores late- 
rales, la potencia del aparato se reduce en una 
relacion mínima. Durante las pruebas practicadas 
en esta vez, cuando el piloto paró uno de los «Pu- 
mas» empleó el timon derecho de igual modo como 
se hace con los Handley Page W S B bimotores 
obedeciendo fácilmente la máquina la maniobra, 
observándose que no se hizo notar mucho la necesi- 
dad del motor apagado y la oportunidad con que 
se pudo aterrizar perfectamente. Y; así, tanto como 
para los virajes como en lo que se refiere a la po- 
tencialidad de carga, el aparato trabaja a satisfac- 
ción con sólo dos de sus tres motores ya sean estos 
el Rolls-Royee central y uno de los Siddeleys late- 
rales, o solamente estos últimos y en los casos en 
que conduzca menos de su carga total puede volar 
horizontalmente con sólo el motor Rolls-Royce 
«Eagle». Cada uno de los tres motores es alimen- 
tado por medio de los tanques de gravedad que 
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lo Tubos de ventilación de la cabina.—2. 
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están colocados en la parte superior de la primera 
ala, en la forma que lo demuestra una de las foto- 
grafías con que ilustramos el presente artículo, lo 
que facilita comodamente enmendar cualquier tras- 
torno que sufra el sistema de alimentación. 

El Y 8 F., como se llama a esta máquina trimotor 
sigue muy de cerca el bien conocido y refutado 
diseño del W S B, bimotor, con la diferencia del 
tercer motor que aquel lleva en la nariz del fuselaje 
con la diferencia de que los motores laterales del 
W.8 F.son Siddeley «Pumas» en substitución de los 
Rolls-Royce «Eagle» de los W $ B. 

El fuselaje es de sección rectangular y las peque- 
ñas modificaciones en la estructura de montantes y 
alerones se pueden apreciar en nuestras ilustracio- 
nes. En general, esta máquina sigue el standard de 
la Handley Page, cuyos detalles ya son muy conoci- 
das de nuestros lectores por haberlos publicado en 
otras ocasiones. 

La cabina es de grandes proporciones y tiene 
colocados a los costados, comodos sillones de mim- 
bre y una mesa de centro. Colocada al lado derecho 
está la puerta de entrada, y a ambos costados de la 
cabina lleva ventanas que le permiten buena venti- 
lación y perfecto alumbrado; la cubierta, como el 
resto del fuselaje, igualmente que en el modelo 
bimotor, está construida de tal manera que en 
caso de una emergencia puede ser rasgada por los 
pasajeros para salirse de ella en cualquiera condi- 
ción en que se encuentre el aparato; es decir, que 
a excepción del piso, la cabina en general presenta 
condiciones de emergencia en casos de accidente. 
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Sistema de guarnición de engranaje de la cola.—3, Montantes de las alas, 
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1. Const:ucción del piso de la bodega.—2. Piso de la cabina de pasajeros.—3. Brazos del fusclaje de la bodega. 


El sistema de ventilación es muy particular y per- 
fecto, pues ha sido especialmente estudiado para 
este modelo, y consiste en un sistema de pequeños 
manguitos colocados por debajo y por detrás de los 
tubos a lo largo del fuselaje, alimentados por el 
motor central Rolls-Royce. Estos manguitos tienen 
unos pequeños tubos que desembocan en el piso de 
la cabina y tienen unas valvulitas de las llamadas 
«mariposas» de tal modo acondicionadas que úni- 
camente dejan pasar. la cantidad de aire indispensa- 
ble para mantener una temperatura normal. 

Detrás de la cabina de pasajeros y con puerta 
por separado, está la bodega para equipaje, con la 
que se proporciona completa comodidad y confort al 
pasaje y cuenta además con otro departamento de 
igual índole, situado en la parte delantera de la 
cabina, precisamente debajo del asiento que ocupa 
el piloto. | 

Su capacidad es para diez pasajeros y puede con- 
ducir, sin incluir el pasaje, hasta 2,550 libras de 
carga. Inmediatamente detrás del motor central 
queda él puesto del piloto y al lado de éste hay otro 
lugar para el observador o el mecánico y para lle- 
gar a estos lugares hay que atravesar la cabina de 
pasajeros, la cual se comunica con ellos por medio 
de una puertecita como puede verse en. una de las 
vistas que reproducimos. 


PLANTA DE FUERZA 


Como ya llevamos dicho, la planta de fuerza con- 
siste en un motor Rolls-Royce «Eagle» colocado en 
la nariz del fuselaje y dos motores Siddeley «Pumas» 
en las alas. El motor central está montado sobre 
una estructura de tubos de acero como se ve en los 


planos, y los «Pumas» están apoyados sobre ángulos 
formados también por tubos de acero interpuestos 
entre las dos alas, habiéndose adoptado esta coloca- 
ción para facilitar el cambio urgente de los motores. 
Como ya se dijo, el sistema de alimentación es de 
gravedad y los dos tanques de petróleo colocados 
en la parte superior de la sección central del apa- 
fato, alimentan los tres motores, loque permite muy 
pocas probabilidades en -lo que a trastornos de com- 
bustibles se refiere. Tiene capacidad para cuatro 
horas de vuelo. 


El W., 8 F. en pleno vuelo. 


La estructurá de las alas, con algunas modifica- 


_ ciones es igual al tipo standard Handley Page bimo- 
¿tor y sus dimensiones son las siguientes: Su peso 


total es de 13000 libras. Peso de ala' 11,2 1D8: por p. 
o; peso por H. P. 16.3, capacidad. de carga 2500 lbs. 
sin incluir el peso del petróleo que es de 3.2 lbs. 
por H. P. ni el del pasaje, y su mayor velocidad es 
de 102 millas por hora, siendo' gu mediana de 85 
millas por hora. | 


(De Flight.) 
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EL VUELO PARIS-TOKIO 


— 


Durante las últimas seis semanas todas las mi- 
radas de la aviación mundial, y con ellas las del 
mundo entero, se fijaron atentamente en los rivales 
esfuerzos de los aviadores británicos y americanos, 
que se empeñaron, en sus respectivas líneas, por Jle- 
var a cabo sus vuelos alrededor del mundo; durante 
cuyo tiempo los americanos no volaron más que 
3,000 millas y los ingleses 5,000, de la distancia to- 
tal que tienen que recorrer. 

Pero, durante la última semana, el mundo entero 
sequedoperplejoantela hazaña verdaderamenteatre- 
vida yaudaz del Teniente de la Armada Aérea Fran- 
cesa, Pelletier D'Oisy, quien sin hacer ningún alarde 
de preparación y sin seleccionar de exprofeso un apa- 
rato a proposito, voló cerca de las 3,000 millas que 
tienen recorridas los aviadores americanos, en una 
ruta que apenas se conoce, en el insignificante tiem- 
po de seis dias! 

En efecto, el teniente Pelletier D'Oisy, salió de 
París la mañana del 24 de abril pasado, en compañía 
de su mecánico el sargento Besin, en su viaje aéreo 
hacia Tokio en el que tienen que cubrir una distan- 
cia de 11,200 millas, y siete horas después de haber 
salido de Villacoublay pasaba sobre Budapest y 
cuatro más tarde aterrizaba en Bucarest, después de 
haber permanecido en el aire cerca de once horas, 
durante las cuales voló 1,140 millas sin aterrizar. 

Después de pernoctar esa noche en Bucarest, rea- 
nudo su viaje al día siguiente—25—a las nueve de la 
mañana, dirigiéndose, vía Andrianápolis, Constanti- 
nopla y Konia arribando a Aleppo a las cinco de la tar- 
de haciendo un nuevo vuelo de ocho horas sin aterri- 
zaje, cubriendo durante ese tiempo 930 millas, no 
obstante que tuvo la mala suerte de luchar contra 
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Ruta que siguió el Teniente D” Oisy en su vuelo Paurís—-Tokio. 


tiempo desfavorable, especialmente cuando atravesó 
las montañas de Taurus a una altura de 12,000 pies. 
Sin embargo, tales condiciones de tiempo cambiaron 
favorablemente cuando se iba aproximando a Aleppo. 

Durante la noche descanso en Aleppo y a la 
mañana del día siguiente, es decir, el sábado 26 de 
abril, se hizo de nuevo a los aires, aterrizando por 
la tarde en Bagdad, después de cubrir 460 millas; 
mas como el tiempo fuera favorable, dispuso conti- 
nuar su viaje hasta Basra, en la Puerta del Golfo 


Pérsico, donde aterrizó a las primeras horas de la 
noche del mismo sábado. Á este respecto, existen 
varias versiones; pues, mientras hay personas que 
aseguran que llego por la mañana del sábado, hay 
otras que aseguran que llegó por la tarde. Sin em- 
bargo, está comprobado que cubrió una distancia de 
275 millas, que hay entre estas dos ciudades, y que 
más tarde continuó su vuelo hasta Bushire, hacien- 


Ds RG cd 


A e y , z A 
e e NV A DI 


Tipo del aparato Breguet XIX Sesquiplano, equipado eon 
motor Larraine—-Dietrich de 400 H. p. en que :e hizo 
la travesía Paris-Tokio. 
do otra distancia de 225 millas, aterrizando en esto 
último lugar a las 2 p. m. del propio sábado. En 
este lugar entregó un mensaje del Departamento 
de Aviación Militar del Gobierno Francés, a la Mi.- 
sión Aérea Francesa integrada por un piloto y tres 
mecánicos que estaban en Persia, desde el mes de 
febrero, con el objeto de establecer en aquel lugar 
una escuela de aviación. 

El lunes 28 de abril, múy temprano, el Teniente 
D'Oisy salio de Bushire rumbo a Bandar Abbas, 
donde aterrizó dos horas y media más tarde, qu- 
briendo una distancia de 400 millas. Hasta el mo- 
mento de ser escritas estas lineas, no tenemos noti- 
cias de que el intrépido aviador francés haya salido 
de este último punto, pero de cualquier modo el Te- 
niente Pelletier D'Oisy, ha dejado muy atrás a la 
Escuadrilla que comanda Leader Mac Laren, quien 
inició su viaje desde el 25 de marzo del corrienteaño. 

El Teniente D'Oisy llevo a cabo su vuelo en un 
aparato standard militar sin hacer arreglos de ante- 
mano para suplirse de refacciones, sino que llevó con- 
sigo las indispensables con un peso total de 1,000 
libras, supliéndose de combustible únicamente en 
los lugares de aterrizaje que tocó. La máquina es 
de tipo Breguet modelo XIX A, sexquiplano, equi- 
pado con motor Lorraine-Dietrich de 400 H. P. de 
construcción metálica duraluminium, para dos pasa- 
jeros. 

El fuselaje es de construcción tubular con un 
sistema de persianas especial, y sus características es: 
peciales son las siguientes: desplazamiento, 14.90m.; 
largo, 9/100; altura, 33.40 m.; área de ala, 46 m.; 
peso, de ala 11.80 kgs. Jl diseño puede ser apreciado 
en la fotografía que acompañamos. Así mismo acom- 
pañamos un plano del viaje que verificó el Teniente 
D'Oisy. 


Subscríbase usted a esta Revista, en donde encontrará 
la «Historia de la Aeronáutica en México», conteniendo 
datos verdaderamente interesantes de nuestros pilotos 
aviadores. ' 
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Se publica en «Tohtli» la «Historia de la Aeronáutica 
en México»; en ella verá usted rasgos de gran heroicidad 
de nuestros aviadores en la última campaña. 


UN VUELO | ALREDEDOR DEL MUNDO: 


¿CC EL TENIENTE PELLETIER D'OISY 


- A diario, nuevos y grandes acontecimientos 
asombran al mundo científico que encuentra en ellos 
intrincados problemas que investigar y que resol- 
ver. La ambición humana nunca satisfecha, ha pro- 
curado siempre inquirir y dominar cuanto le rodea 
para proporcionarse los medios más fáciles de una 
vida comoda y regalada, que es, en una palabra, la 
tendencia de la civilización. 

Cuando los primeros navegantes intentaron re- 
correr log mares, entonces para ellos conocidos, es- 
trellaron sus esfuerzos contra la soberbia muda y 
solemvé'de las infranqueables Columnas de Hércu- 
les, sin atreverse a aventurar en aguas desconocidas 
por 'mansas que les parecieran sus tranquilas olas; 
y, Sin llegar a imaginarse siquiera los maravillosos 
sueños vernianos convertidos hoy en realidades 
hermosas. 


El Teniente Pelleticr D' Oisy. 


La aviación, ciencia maravillosa que ha deificado 
al hombre, le hn convertido en el amo verdadero 
del Universo colocando bajo su planta dominadora 
no sólo los lugares más lejanos y desconocidos de 
la tierra, sino que también las regiones etéreas del 
Wbfinito; pone ahora en sus manos las cien mil redes 
Aéreas con que su imaginación multiforme, engala- 
nara-lá circunferencia del mundo. Mas no conforme 
con acortar las distancias, con abreviar el tiempo y 


Multiplicar sus riquezas, quiere, ávido de ensueño 


y de realidad, volar y volar incesantemente alrede- 
dor de su mundo insignificante, para, como la boba 


Por Manuel Calderón Avila. 


mariposilla, quemar su clámide transparente .en la 
llama de su loca 'ambicion fantástica. * ' 

Y los ingleses, los americános, los portugue. 
ses, los argentinos y el Teniente Pelletier D'Oisy 
—una de las figuras más simpáticas de la aviación 
contemporánea—se lanzan a los aires por diferen- 
tes rumbos para dar la vuelta al mundo. Tal parece 
que fueran arrojados por unas poderosas catapultas 
invisibles y titánicas colocadas en diferentes puntos 
de la tierra. | | 

Todos cuentan con los elementos que la cien- 
cia considera indispensable para acometer tamaña 
empresa; aparatos poderosos construidos especial- 
mente con este fin, estaciones de auxilio interme- 
dias, barcos que los custodien en los mares brumo- 
sos, refacciones a granel, etc., etc. Pero hay un osado 
Teniente del Ejército francés que se desafia a sí mis- 
mo y vuela y triunía solo con su aparato «Breguet 
XIX» de 450 Hp. de corriente modelo militar, dentro 
del cual empaca incómodamente a su mecánico: el 
sargento Bésin, ¡y en seis días recorre 3,000 millas 
«que los aviadores que integran la expedición ameri- 
cana recorrieron en seis semanas! Ed 

Continúa después su vuelo, apoderado del vér- 
tigo de la velocidad, y desciende en Karachi, donde 
apenas encuentra rastro de civilización, después de 
alcanzar a los aviadores ingleses y de- dejarlos 400 
kilometros de distancia de dicho lugar, donde espe- 
ran refacciones que enmienden un desperfecto de 
su máquina. | 

Nada le intimida ante la orgullosa ambición de 
vencer. El supo forjarse su gran voluntad en los 
campos de batalla y se conquistó en los aires las 
condecoraciones más gloriosas cuando derribó avio- 
nes enemigos que bombardeaban ciudades inocen- 
tes y pacíficas. ( | 

El bravo piloto galo, no pensó en lo que está 
haciendo. Suintención fué sólo la de aventurarse:en 
un vuelo Paris-Tokio; pero en vista de su maravi- 
lloso éxito, con esa sed insaciable del que nunca está 
satisfecho y siempre quiere más y más, sigue, y si- 
gue sin cesar y sin saber todavía en dónde pararí, 
sin coutar con más refacciones que las que lleva con- 
Rigo y que no asciendeu en peso a más de 1,000 li. 
bras. - 


Y los ingleses y los americanos estupefactos, 
han dejado de cantar su sonora y amarilla canción 
de dolares y libras esterlinas, para escuchar la triun- 
fante canción que alrededor del mundo va ento- 
nando este héroe, en quien esperamos .encontrarán 
elargentino Zamni y sus intrépidos acompañantes un 
estimulo poderoso para llevar a cabo su vuelo alre- 
dedor del mundo para el que cuenta con el apoyo 
decidido de toda la bella y siempre noble nación 
argentina, e 


Para que nuestros lectores se formen una idea 
de la magnitud del atrevido vuelo del Teniente Pel- 
letier D'Oisy, de su fe y voluntad con que trabaja, 
reproduzco a continuación” dos cartas que a este 

asunto se refieren, una de un ciudadano francés, ve 
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cino de Karachi, en que relata a sus familiares ta- 
maña hazaña, y la otra sencilla, del propio Teniente 
Pelletier D'Oisy en la que rinde parte al Jefe de 
Estado Mayor de Mr. Laurent Eynerac, Jefe del De- 
partamento de Aviación de la República Francesa. 


Tales cartas dicen: 


Karachi, 19 de mayo de 1924. 


Os escribo de un lugar del cual se ha debido 
hablar mucho en los periódicos de Francia, porque, 
en una semana, Mac. Laren primero, el teniente Pel- 
letier d'Oisy después, habian hecho célebre nuestra 
lejana Karachi. El pobre aviador ingles está, en este 
momento, en panne, a algunos centenares de kilo- 
metros de aquí, en Parlu, y espera un berbiqui de 
recambio, enviado por Bagdad y Karachi. 

En cuanto al teniente Pelletier d'Oisy le hemos 
tributado honores. Debo decir que, aparte del Ejér- 
cito y la Aviación inglesa, nosotros, y algunos fran- 
ceses de aquí, estábamos casi solos; la excursión ha 
sido tan rápida, y su llegada tan inesperada, que los 
representantes del Gobierno no sabian si debian 
acogerla o no, pues no habían tenido tiempo mate- 
rial de recibir órdenes. 

Pelletier d'Oisy llegó al martes por la tarde, 
a las tres horas cuarenta minutos, después de una 
excursión espléndida. 

¿Pelletier d'Oisy? Es, ante todo, un tipo forta- 
chón, y un tipo de un carácter abierto. Cuando 
descendió de su avión, medio sordo y con las rodi- 
llas anquilosadas (no hay mucho sitio para el con- 
fort, en una máquina de parecida ligereza), vino a 
nosotros con la burla en los labios..... Verdadera- 
mente es un muchacho asombroso y de una simpli- 
cidad sorprendente. Según parece, es uno de nues- 
tros mejores pilotos franceses (es el Times of India, de 
Bombay, quien lo dice). ¿Conocía usted su nombre? 

Lo que es extraordinario es pensar que ha sa- 
lido de París el jueves último, bajo la nieve y la 
lluvia —según dijo—y que ha atravesado, en estos 
pocos días, tantos países y climas diferentes. Nos ha 
contado cómo antes de llegar a Budapest habia sido 
cegado por la lluvia durante horas, no entendiendo 
sus mapas porque no podía ver el paisaje. Encima 
de Budapest, vió gente que le esperaba; y, desalen- 
tado, como estaba, estuvo a punto de aterrizar. Pero, 
sin embargo, la idea de hacer Paris-Bucarest en una 
sola etapa —lo que jamás se había hecho— fué lo 
bastante fuerte para hacerle continuar la ruta. 

En Hungría, los ríos desbordados; había mu- 
chos más pantanos de los que indicaba el mapa. 
Iba con la sola guia de su brújula, cuando, pasando 
por encima de un terrenito junto al Tizza, reconoció 
un lugar donde, en una ocasion, sufrio una averia. 
Reanimado, continuó su camino; ¡pues para algu- 
na cosa sirven, también, las averías....! 

Nos dijo que tenía miedo en el momento de ate- 
rrizar aquí porque, al salir de Bander £bbas, apenas 
había despegado del suelo, uno de los neumáticos 
reventó; el suelo era muy pedregoso y hacia mucho 
calor. ¡Dijo que si hubiera reventado un minuto an- 
tes, sobre el suelo, todo hubiera saltado! 

Cuenta esto, sencillamente, porque tiene la cos- 
tumbre del riesgo, cada segundo de la vida, y no 
puede permitirse el lujo de detenerse a considerar 
los riesgos pasados. 

Comió con nosotros el martes por la tarde. Ha- 
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biamos reunido la colonia francesa de Karachi en 
casa, lo que, sin embargo, sólo constituía una mesa 
íntima. Fué acompañado de un oficial de la Royal 
Air Force, que sabe francés, y ha sido agregado a 
su persona para que le sirva de intérprete. 

Esta mañana nos hemos levantado a las cinco 
horas, treinta minutos, para ir al campo y verle par- 
tir; pero el pobre no ha salido. 

En el último momento, advierte que la tela está 
floja en la parte trasera del fuselaje; hace mirar y ve 
que un cable del /uselaje ha cedido. Tranquilamente 
me dice: 

—£Si yo no hubiera visto esto, mi yuselaje se hu- 
biera vuelto, en el aire, como un paraguas en que se 
precipita el viento, y ¡entonces hubiera sido bonito...! 

El pobre sargento Bésin lanza grandes jura- 
mentos; pero Pelletier d'Oisy le dice al oído: 

—Cállate, viejo, hay franceses aquí.... 

El desgraciado sargento viaja aún menos con- 
fortable que su teniente; va detrás y muy bajo, 
dentro de una especie de caja cuya tapa está cerrada 
sobre él, lo que hace que casi le falte, por completo, 
el aire; pues si la tapadera estuviese abierta, dicen 
que representaría una pérdida de 10 kilómetros de 
velocidad por hora. 

No volveremos a ver, sin duda, al teniente Pel- 
letier d'Oisy, porque piensa salir mañana hacia las 
seis de la madrugada. 


«Karachi, 30 de abril de 1924, 


Mi coronel: perdóneme que no le haya escrito 
hasta hoy, que es mi primer dia de descanso. 

No puedo decirle más que una cosa, y es que 
estoy maravillado con mi máquina voladora; motor, 
carburador, bujías, están por cima de todo elogio. 

No he cambiado de bujías, no he tenido un ralé 
de carburación, y mi consumo es talmente ridículo 
que puedo permitirme enriquecerlo, a capricho, en 
beneficio de las válvulas. 

Mi primera etapa fué la más dura. Después de 
despegar, penosamente, de Villacoublay, me encon- 
tre cogido en plena bruma. Volé a 50 metros hasta 
Chalons-sur—-Marne, donde encontré un hueco. 

Allí, 1,500 metros de altura hasta Munich. Llu- 
via de diluvio, transformada en bruma y nieve, has- 
ta más allá de Viena. He pasado Budapest, donde 
vi que se me esperaba, y me lancé a Hungría. Inun- 
dado todo el país, hacia imposible la lectura del 
mapa. Felizmente reconocí Szolnok, en el momento 
en que me disponía a volver atrás de mi camino. 
Esto me reanimo, y a las diecisiete estaba en Buca- 
rest, de donde despegué, al día siguiente, con mu- 
cho trabajo. 

Viaje, sin historia, hasta Alep. Muy bien reci- 
bido por Olivain, un camarada de Verdun. Pero, el 
sábado, ¡qué terrible despegue! Creí terminada la 
carrera de «Jacqueline». Cinco veces ensayé la sali. 
da en aquel suelo blando, terminando cada intento 
en un caballito de madera. La última vez me ju- 
gué el todo por el todo, rodando el mango hasta el 
vientre para aliviar las ruedas. Hice todo el terreno, 
y aun no se por qué milagro evité las vallas. 

Para arreglarlo todo, tiempo espantable en 
Mesopotamia: remolinos terribles, vientos de arena, 
¡toda la liral Tuve que aterrizar en Bagdad. Allí, el 
más hermoso terreno del mundo y un recibimiento 
calurosísimo por parte de la 82 escuadrilla. 


Al día siguiente, salida admirable, después de 
haber cambiado un neumático, cuyo talón se había 


cortado en los caballitos de madera de Alep-Bag- 


dad-Bouchir; dos horas por encima de' pantanos. 
Buen recibimiento y aprovisionamiento en Bouchir. 
Bander Abbas. Muy buen aprovisionamiento, 


pero mal terreno. Estalló un neumático al salir, un 


segundo después de haber despegado. Muy mala 
region: montañas a pico, playas desiertas. Aterrizo 
no muy tranquilo. Nada de nuevo. Estoy libre pa- 
racambiar de rueda. Me aprovecho para aligerarme. 
Me desembarazo del extintor que me asfixiaba y de 
la hélice, que se me puede enviar fácilmente de aquí 
a Alayab. Así arrancaré mejor. 

Gran entusiasmo aquí, al paso que Mac Laren 
está, con una averia, a 400 kilómetros. Tiene aun 
un distribuidor roto. He dejado a los portugue- 


ses en Bagdad, pero me siguen de cerca. Tienen un 
avión, en e] cual han añadido dos depositos cilín- 
dricos bajo las alas (1,600 litros en total) y tres 
a bordo. 

Soy admirablemente recibido. Un “oficial. del 
Raf me espara en Agra y otro en Calcuta. Tal vez 
no llegue allí jamás pero estoy muy contento de lo 
que he hecho. He cambiado de aceite hoy. No hay 
más ricino. Bésin está un poco fatigado. Hace aquí 
un calor terrible. Más de 42 grados. Me hago ha- 
cer, a toda prisa, vestidos de lienzo, porque en el 
aire me cuezo literalmente. Marcho a 1,450 vueltas, 
en mediana. Desgraciadamente el aparato empuja en 
el pie derecho, y no puedo llegar a arreglarlo, lo que 
me fatiga un poco. Crea, mi coronel, en la seguri- 
dad de mis sentimientos más respetuosos. —Firma- 
do: Pelletier d*Otsy. | 


EL NUEVO HELICOPTERO “OEHMICHEN-PEUGEOT” 


Puede asegurarse como un hecho que el pro- 
blema del helicoptero quedará resuelto en defini- 
tiva dentro de muy poco tiempo. Los incansables 
esfuerzos de cuantos se dedican a esta materia se 
vena diario coronados de los mejores éxitos, y to- 
dos ellos esperan confiados que el helicóptero ven- 
cerá por fin, constituyendo una realidad cuando 
menos lo esperen los que no creen todavia en él. 

Ultimamente, elingeniero Oehmichen, de nazio- 
nalidad francesa, llevo a cabo una prueba que mar- 
cará una nueva era en la historia de los helicopte- 
ros, cerrando en siete minutos cuarenta segundos 
un circuito circular de 1,200 metros aproximada- 
mente, durante la cual mantuvo su aparato a UDA, 
altura media de un metro. 

El ingeniero Oehmichen llevó a cabo su ensayo 
en el aparato «Oehmichen-Peugeot» construido por 
él mismo y en el cual hizo su primer vuelo de heli- 
coptero de cinco minutos a punto fijo, y el cual ha 
sido perfeccionado después de sus primeros vuelos. 

Está equipada esta nueva máquina con cuatro 
grandes hélices principales, de eje vertical, de un 
sistema particular de reparación y para la manio- 
brabilidad, con cinco evoluciones, hélices de eje ver- 
tical y de paso variable que permiten elevar e in- 
clinar el aparato. Un «mango de escoba» semejante 
al de los aviones, hace evolucionar las hélices y la 
orientación del helicóptero la hace una hélice de 
paso variable y eje horizontal, estando asegurado el 
movimiento de translación por dos hélices también 
de ejes horizontales. Su motores Rhome de 180 h. p. 
sobre el cual lleva un giróscopo de 180 metros de 
diámetro que contribuye a darle estabilidad al heli- 
coptero. 

El tren de aterrizaje consisteen cuatro balones 


- de cuero y skís montados elásticamente bajo de las 


grandes hélices. 
Los récords de helicóptero realizados hasta el 
día, son los siguientes: 


Distancia línea recta. Pescara, 736 metros. 
Duración —oficioso— Pescara, 10.10 minutos. 
Altura  —oficioso— Oehmichen. 

Justas y razonables son, pues, las esperanzas 


va * 


es 


El Ingeniero Oehmichen frente a su nueyo A 


que se cifran en este aparato «Oshmichen-Peugeot», 
cuya traza ingeniosa y original hacen de él una a nota | 
nueva en la aviación contemporánea. 
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LA TELEMECANICA O EL AVION SIN PILOTO 


El problema que consiste en hacer funcionar un 
organo o dispositivo que se encuentra a distancia del 
operador, es de los que hoy atraen la atención 
del mundo en general, y, en particular, la del cien- 
tífico y la de los centros de estudios aeronáuticos. 
Habiéndose obtenido ya resultado positivo, como lo 
prueba el que se haya hecho efectuar a un avión 
sin piloto y provisto de receptores de ondas hertzia- 
nas, un circuito de 100 kilometros con un trazado 
bastante complicado. En la telemecánica aérea, es 
la estabilización automática la que se impone cate- 
góricamente sobre las demás. 


Parte anterior del aparato. 


En los principios de la aviación, se hicieron 
grandes esfuerzos para disminuir el riesgo del pi- 
lotaje a mano, y se idearon dispositivos mecánicos 
que eran accionados, séase por las reacciones del 
propio aparato en los remolinos, séase por un juego 
de botones de mando: «Subida», «Viraje a la dere- 
cha», «Viraje a la izquierda», «Descenso». 

En realidad, el problema es demasiado com- 
plejo: un avión tiende a tomar tres movimientos de 
rotación alrededor de tres ejes rectangulares y tres 
de translación según los mismos. Se concibe que 
cuando se quiere obligar al avión a avanzar siguien- 
do una trayectoria dada, con una orientación deter- 
minada también, es necesario reducir, mecánica- 
mente, a uno, cinco de los seis grados de libertad de 
movimiento. Dada la dificultad de realizar en me- 
cánica, movimientos que tengan más de un solo grado 
de libertad, la teoría, en rigor, nos obligaría a mon- 
tar en el aparato cinco estabilizadores diferentes, 
pero en la práctica se ha llegado a reducir a tres el 
número de ellos. 

Sin embargo, será indispensable instalar a bor- 
do del avión un cierto número de estabilizadores 
para responder, en principio, a las condiciones si- 
guientes: emisión mecánica de fuerzas atrayentes a 
la posicion del equilibrio cuando el avión se saliese 
de ella, hacer cesar estas fuerzas antes de que el 

aparato haya tomado por completo la posición de 
equilibrio, a fin de evitar la iniciacion de movimien- 
to peligroso y oscilatorio, movimiento 'pendular de- 
signado con el nombre de «campanilla». Todo esta- 
bilizador de avión automático, estará, en principio, 
constituído por los seis organos siguientes: 
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1% Un repére rigurosamente solidario al avión. 

22 Otro repére que podrá ser solidario del «pla- 
no de fe», invariable, o que lo será de un ángulo de 
ataque dado, en los filetes de aire del aparato. Se 
puede, en efecto, estabilizar un avión con relación 
a su posicion horizontal absoluta en el espacio o es- 
tabilizarle con relación al flúido en que navega. 

3% Un juego de servomotores, que acciona so- 
bre los diferentes mecanismos de mando del avión: 
equilibradores, alerones de alabeo, timón de di- 
rección. 

4% Un compensador de inercia que evite las 
reacciones del repére fijo, cuya posición no debe va- 
riar. Se comprende que un péndulo puede tomar 
—y esto debido a los cambios de régimen— ciertas 
aceleraciones y, por consiguiente, dejar de señalar, 
por ejemplo, la vertical. Por este motivo, su empleo 
deberá ser, a priori, descartado, así como el de otros 
dispesitivos análogos. 

5 Un dispositivo de enchavetamiento, ligando 
el repére fijo al repére movible, en forma tal que la 
acción atrayente cese por completo antes de entrar 
el avión en posición de equilibrio. 

6” Y, finalmente, un dispositivo de inmoviliza- 
cion de mandos, siempre que el aparato esté en su 
posición de equilibrio, con el tin de evitar la reac- 
ción del aire sobre los organos de maniobra. 

Estos seis órganos deberán funcionar a la per- 
fección, sea cual fuere la intensidad de las pertur- 
baciones sufridas por el avion. 
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El inventor del ayión sin piloto. 


Por la simple enumeración de lo apuntado, se 
comprenderá fácilmente que la estabilización, base 
del vuelo sin piloto, presenta serias dificultades para 
su realización, así como también para su reglaje 
completo o puesta a punto. El tipo de estabilizador 
generalmente utilizado, es el giroscopo «Sperry», al 
cual se han tenido que aportar varias modificaciones 
de importancia. Recordemos que un giróscopo es 
un disco de poco peso que, girando a grandes velo- 
cidades (1,500 a 1,800 vueltas), adquiere una inercia 
considerable, y, entre otras propiedades, tiene ten- 
dencia a conservarse siempre en su plano de rota. 
ción. Cada avión tendrá un juego de giroscopos para 
el equilibrio lateral y un tercer giróscopo para la 
dirección. Estos giróscopos serán solidarios, cada 
uno de ellos, de un pequeño sector fijado, con los 
mismos, en el espacio, y sobre el cual se desplaza 
una escobilla solidaria del avion. Cada vez que el 
avión se salga de su posición de equilibrio, la esco- 
billa se desviara a la derecha o a la izquierda sobre 
los sectores y, entonces, por el sulo efecto de este 
movimiento, se abrirán o cerrarán los circuitos eléc- 
tricos. En este preciso momento intervienen los ser- 
vomotores. El tipo de éstos puede definirse como 
siendo un motor que se embraga a voluntad sobre 
un tambor. Sobre estos aparatos son enroscados los 
enables de mando: «profundidad», «dirección», «ala- 
beo». Cuando el tambor ha girado de un cierto án- 
gulo, un ruptor corta el circuito, con lo cual cesa el 
movimiento; pero el órgano mandado, equilibrador, 


alerones, timón, queda en su misma posición. En: 


este momento entra en juego el dispositivo que 
obliga a ponerse a cero estos Organos, antes que la 
escobilla flotadora haya llegado de nuevo sobre 
la zona aislada que se presenta en el vértice del 
sector de cada giróscopo. (Como puede verse, por 
lo que queda expuesto, el asunto de la estabilidad 
automática es algo complejo.) Podemos afirmar que, 
actualmente, disponemos de un avión estable; pero, 
¿quién no se asombra ante la delicada («puesta a pun- 
to») adaptación de mecanismo semejante a una má- 
quina voladora? Han sido necesarios varios meses 
para obtener contactos francos, perfecto funciona- 
miento de los resortes, reducción de chispas de rup- 
tores, detalles que han retardado, en todas ocasiones, 
el que se haya. llegado antes al perfecto funciona- 
miento. Hoy el problema ha quedado felizmente 
resuelto, y el aparato susceptible de ser redrezado a 
cada instante, en pleno vuelo, sea cual fueren las per- 
turbaciones atmosféricas y la violencia del viento que 
tendiese a desviar el avión de su horizontal. Ahora 
nos queda hacerle evolucionar a nuestra voluntad. 
Se comprende que sea necesario, en primer lugar, 
suprimir las acciones estabilizadoras durante un 
cierto tiempo por lo menos, ya que si, por ejemplo, 
queremos que el aparato ascienda,.habrá que anular 
el estabilizador, que tendería a devolver automática- 
mente el avión a la horizontalidad. Se suprime, pues, 
toda acción de éste hasta que el aparato ha entrado 
en posición de subida, de descenso o de viraje; pero, 
en este momento, hay que restablecer la acción de 
los estabilizadores tomando un: nuevo plano de fe. 


Se comprende que hay que conservar al avión en un 
cierto grado de inclinación de subida, bajada o en 
una bien determinada en un viraje. Existe toda una 
gama, que se obtiene por medio de un juego de en- 
granajes diferenciales, accionando, obligados por el 
dispositivo correspondiente sobre la disposición que 
ocupa la escobilla con relación al sector fijo en el . 
espacio, los botones de mando, de que hemos ha- 
blado anteriormente, entran en juego; estos se pre- 
sentan sobre una tablilla análoga a la de los ascen- 
sores, y al empujarlos acciona un sistema de relés 
«Beaudot». Los servomotores entran en acción; 
otros pequeños motores efectúan el Decalaje de las 
escobillas, y el avión toma entonces una posición 
determinada, inclinada, pongamos por caso, para 
efectuar un viraje; esta posición será conservada 
por el avión mientras el botón correspondiente se 
mantenga hundido, pudiendo, por consiguiente, eje- 
cutar sin interrupción un número indefinido de 
círculos y de cuya inercia no podrá separarle sino 
la voluntad del operador. 

Es el primer problema de la aviación automá- 
tica, cuya resolución se ha emprendido y se ha re- 
suelto de una manera definitiva. El avión, un «Voi- 
sin» equipado con motor «Renault» de 300 H. P. que 
fué proporcionado por el Gobierno francés para 
efectuar estos experimentos, fué piloteado por el 
Capitán Arbanere —quien iba dispuesto a tomar los 
mandos en caso de la no eficacia de los mecanis- 
mos—, por medio, única y exclusivamente, de los 
botoves de mando. Además, un funcionario del De- 
partamento Técnico de Aviación, que nunca había 
piloteado un avión, condujo el aparato —los man- 
dos habían sido precintados— desde que desplegó, 
en vuelo, y en el aterrizaje, habiéndose realizado 
todo, incluso el frenaje, automáticamente. Antes de 
atacar el estudio propiamente dicho de la teleme- 
cánica, hemos de insistir sobre el enorme progreso 
efectuado en el avión automático por la Sociedad de 
Telemecánica. 

Además de la cuestión de la estabilización pro- 
pia, a la cual parecen refractarios la mayoría de los 
pilotos, existe otra aplicación inmediata, y es la que 
interesa a las Compañías de navegación aérea, pu- 
diendo devolver al piloto a sus verdaderas funciones 
de navegador y observador en las largas travesías 
aéreas. En efecto, el piloto, sin tener que preocu- 
parse constantemente de mantener el aparato en 
equilibrio, podrá ocuparse, sin ningún inconve- 
niente, a estar en constante relación con la tierra 
por medio del teléfono y el telégrafo sin hilos, po- 
drá así mismo notar todos los incidentes de a bordo, 
los atmosféricos, etc. 


No hay tampoco que perder de vista que, en 
muchos casos, es innecesaria la presencia del piloto 
en los aviones que transporten mercaderías, que se 
dediquen a la exploración meteorológica, etc. 

Para el próximo artículo que nos ofrece «Alas», 
de Madrid, de donde tomamos el presente, dare- 
mos a conocer las condiciones necesarias para ob- 
tener este último resultado. 


) 
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LA MUERTE DE RUBENS MELLO E SOUZA, “AS” DE LA AVIACION BRASILEIRA 


Hasta nosotros ha llegado, con bastante retra- 
so, la triste noticia de la muerte del intrépido y 
temerario piloto brasilero el Capitán aviador Ru- 
bens de Mello e Souza, quien pereció trágicamente 
en el Aeródromo de los Alfonsos, en la ciudad de 
Río de Janeiro, la mañana del 24 de abril último, 
cuando llevaba a cabo sus prácticas de acrobacia. 


El malogrado piloto Capitán Rubens Mello e Souza «ras» 
de la aviación brasileira, acompañado de «Tommic» 
su cariñosa mascota. 

La noble nación brasileira y con ella la Amé.i- 
ca del Sur, pierden uno de los mejores pilotos que, 
durante el tiempo de su carrera, supo conquistarse 
los laureles que su patria colocara sobre su tumba 
solitaria. 

El malogrado Capitán Mello e Souza, entre sus 
muchas hazañas, llevo a cabo el glorioso raid Río- 
Sao Paulo, que al mismo tiempo que lo colocó en 
primera línea entre sus compañeros que hoy lloran 
al querido camarada desaparecido, le trajo la sim- 
patía de cuantos saben apreciar lo que tan arries- 
gado vuelo significa. 


Durante la permanencia de nuestros pilotos en 
Rio de Janeiro, cuando visitaron la América del Sur, 
en viaje de acercamiento, integrando la Misión Me- 
xicana que asistio a la conmemoración de la Inde- 
pendencia de la gran República hermana, fueron 
gentil y fraternalmente atendidos por el «as» bra- 
sileiro, y tal parece que el Destino se propuso jun- 
tar a dos de ellos, Julián Nava Salinas, y Espejel, con 
el fino amigo y valiente camarada Rubens Mello e 
Souza, para formar una trilogía de águilas glorio- 
sos que poseen sus tibios nidos en los picos más al- 
tos de los Andes. 


Nosotros, que sabemos la pena inmensa que se 


experimenta cuando se pierde un camarada que es 
una esperanza para la patria, enviamos a los com- 
pañeros del malogrado piloto muerto en el Campo 
de los Alfonsos, nuestros sinceros pésames por tan 
fatal tragedia y toda nuestra simpatía. 

Ilustramos las presentes líneas con una foto- 
grafía del malogrado Capitán Piloto Mello e Svuza, 
acompañado de «Tommie», su mascota, que hoy vaga 
mudo y triste por la ausencia de su amo, en el apa- 
rato en que llevó a cabo su glorioso «raid» Rio-Sau 
Paulo, momentos después de aterrizar, y otra del 
cortejo conduciendo el féretro hacia el cementerio 
que guarda tan queridos despojos. 


$ 
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Los restos del malogrado piloto al ser conducidos al cementerio, 


HAZANA DEL TENIENTE WILLIAMS 


El Teniente A. J. Williams, de la Fuerza Aéren 
Americana, que batió el récord mundial de veloci- 
dad, haciendo 266 millas en una hora, acaba de sor- 
prender a cuantos presenciaron su última hazaña, 
la cual consistió en atravesar uno de los hangares 
del Aeropuerto de Lakehurst, en donde hace poco 
se celebraron unas fiestas de avinción. El Teniente 
Williams, antes de atravesar el hangar, hizo un 
círculo en los aires, picándose vertiginosamente des- 
pués para internarse dentro del susodicho hangar, 
volando en esos momentos a cien millas por hora y 
a una altura de cincuenta pies del suelo. Las di- 
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mensiones del hangar son: 250 pies de altura por 
350 pies de ancho. | 


A este respecto, llamamos la atención de nues- . 


tros apreciables lectores sobre las fotografías con 
que ilustramos las presentes líneas, las que después 
de permitir una comparación de hazañas parecidas, 
efectuadas por pilotos de diversas nacionalidades, 
aunque fueron bajo circunstancias distintas, permi- 
ten establecer cuál de todas es la más meritoria, 
sin que por esta razón desconozcamos el mérito que 
tienen todas. 

Vedrines, el gran aviador francés, atravesó el 


| Arco del Triunfo de París, el cual 
| tiene de luz 29.10 metros de altura 
por 14.72" de ancho 'y 22.10 de es- 
pesor. Hazaña semejante fué la de 


' un piloto americano, atravesando AD del a 0 Mea: 

: el puente de Brooklyn, en New : : NERAL AJA NS 

] York, que tiene dimensiones sufi-  |2Xy AAN AM RN 

cientes para dejar pasar los acora- SSA pl 
- zados más grandes de la Armada |" < . “NY 
,  ÑAmericana y los mayores barcos E ae A 
, mercantes del mundo. También re- ; : pee 

. producimos una instantánea tomada 3 SPD 

en el momento en que nuestro pi- RM OIC 

, loto, el hoy Teniente Coronel Sa- +- ES OS 

! muel C. Rojas, atravesó uno de los ASAS ps alt Amilo SN 


hangares de nuestro Aeródromo de 
Valbuena, que tiene de altura 6 me- 
" tros por 15 de ancho y 65 de lon- 
- — — gitud; y la última, una vista en que 
: pueden apreciarse las dimensiones 
de nuestro hangar terminada su 
construcción. 


Nuestro piloto el Teniente Coronel Samuel C. Rojas, al atravesar 
E uno de nuestros hangares. 
a 
j : e 
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glo El Teniente Williams efectuando su hazaña. 
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¿SE PUEDE DETENER UN AVION QUE ESTE VOLANDO? 


Recientemente hicieron los alemanes un expe- 
rimento muy curioso, pero que no despertó en el 
público la debida atención. Veinte automoviles que 
marchaban en convoy fueron detenidos bruscamen. 
te y a la vez, sin intervención ninguna de los con- 
ductores; panne general, provocada evidentemente 
por una influencia extraña. 

Después se habló de un invento de guerra: el 
medio de parar a distancia aviones, dirigibles y 
aulos. 

¿Será posible? Cuesta trabajo creerlo. Sin em- 
bargo, al servicio de la guerra, cuántas maravillas 
no ha descubierto la ciencia. Con el avion invento 
el hombre un arma ofensiva terrible. ¿Puede extra- 
fiar que invente el modo de impedir sus ataques, 
deteniéndole en el camino? 

¿De qué se trata, en suma? Pues de parar un 
motor desde lejos. El Sr. Dackweiler, jefe del labo- 
ratorio del Instituto de Higiene del Ejército belga, 
ha demostrado en el Bulletin Belge de Sciences Mi- 
litaires la posibilidad de realizar esto que parece a 
primera vista imposible. Y vamos a seguir su razo- 
namiento. 

Cuando una corriente eléctrica recorre un con- 
ductor, se produce en torno suyo un campo eléctri- 
co, una perturbación electromagnética. Cuando la 
corriente es continua, la perturbación es permanen- 
te, y el régimen, una vez establecido, sigue constante, 
pero cuando la corriente es alternativa, la pertur- 
bación se hace periódica, lo mismo que la corriente se 
transmite al espacio, hasta elinfinito, constituyendo 
una irradiación. Supongamos un conductor eléctri- 
co en circuito cerrado, dentro de un campo eléc- 
trico de dicha naturaleza. Es evidente que se pro- 
ducirá en el conductor una corriente alternativa 


del mismo periodo que la corriente primitiva. Es el 


fenómeno de inducción que todo el mundo conoce. 


Como es natural, cuanto más cerca. están los conduc- 
tores con mayor fuerza actúan uno sobre otro; pero 
en teoria esta acción llega al infinito. 


La telegrafía sin hilos es una prueba soberana. 


de esta teoria. El puesto emisor produce la pertur- 
bación electromagnética que se transmite al espacio. 
Otro circuito conductor que se coloque en el radio 
de acción de la antena, producirá una corriente de 
la misma frecuencia; es el receptor. 

En la práctica se amplifica la corriente de esta 
antena receptora porque las potencias usadas no ex- 
ceden por lo regular de unos cuantos kilovatios, y 
la corriente primitiva recogida o relevada por el 
receptor es infinitesimal; incapaz de estropear los 
aparatos. Pero si en vez de encontrarse a miles de 
kilómetros una antena de otra, y estuviesen más 
proximas y se emplease una fuerza diez veces, cien 
veces, mil veces mayor, ¿qué ocurriría? La corriente 
producida en el circuito receptor llegaría a ser tan 
intensa que haría circuito corto al fundirse por el 
calor. 

Ya tenemos explicado el plan de ataque a los 
motores aéreos. Su parte sensible es el encendedor 
eléctrico. Un magneto o una bobina de inducción 
produce la corriente necesaria. Estos aparatos con- 
tienen circuitos cerrados, de hilo delgado. Cuando 
un enrollado se acerque a una potente estación emi- 
sora de corriente, el hilo de cobre se pondrá al 
rojo, fundiéndose y causando la detención irreme- 
diable del motor. 

El problema de defensa antiaérea no es difícil 
de resolver, si damos crédito a las afirmaciones del 
Sr. Dackweiler. 


AERONAVEGACION" 


LA ACCION PRIVADA Y LA COOPERACIÓN OFICIA L 


1 


La implantación de servicios públicos oficiali- 
zados, tiene bajo diversos aspectos importancia ca- 
pital para un pais. Por esa razón se impone el fo- 
mento de toda actividad aérea y de toda industria 
relacionada con ella, tanto más cuanto que se trate 
de países como el nuestro, tan propicios por su aspec- 
to físico y tan adaptable por la idiosincrasia de las 
poblaciones, aun entre aquellas donde se conserva 
más puro el espíritu autóctono de la raza. Cooperar, 
pues, a la organización permanente de lineas de 
navegación aérea, ya sea como contribución privada 
o como acción de gobierno, no es más que una de- 
mostración inequívoea de que se comprende el mo- 
mento en que vivimos y aprovechamos toda mani- 
festación de progreso preparando el porvenir. 
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Es un error creer que el estudio serio y el es- 
timulo necesario e impostergable de los sencillos 
problemas que ofrece la implantación de la aero- 
náutica en el país, esté librada a un futuro indefinido 
e interese tan solo a la gente con alma sportiva; la 
aeronavegación es un problema ya resuelto, cuya 
adaptación es obra de cuerdos y cuyas ventajas 1n- 
discutibles reclaman lo mismo los grandes como los 
pequeños centros, los inmediatos a las grandes po- 
blaciones donde todo es actividad y economía de 
tiempo, por las exigencias de la vida moderna, como 
también aquellas poblaciones que, por lo alejadas, 
no tanto por la extensión territorial como por lo 
precario o la carencia de medios de comunicación, 
viven algo más que desvinculados del sentimiento 
que inspira el alma nacional. 

Es curioso, por ejemplo, que vivamos al día y 
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muchas veces conozcamos con anticipación las reso- 
luciones a tomarse en los parlamentos de Europa y 
América y aun nos sea posible conocer hasta las 
nimiedades que caracterizan la vida diaria de cin- 
cuenta países diferentes.... Y en cambio, ignore- 
mos los acontecimientos más salientes de la vida 
nacional que afectan a la mitad del territorio argen- 


' tino! Y esto no es precisamente lo grave, porque se 


le ocurrirá a cualquiera que poco o nada le importa 
saber si un cuatrero robó algunas cabezas de gana- 
do a un establecimiento proxime a Bariloche; que 


'" giun vecino caracterizado se ausentó definitivamente 


de la Colonia 16 de octúbre, o bien, si se ha iniciado 


li la construcción de un nuevo edificio en Río Galle- 


gos, etc.; convengamos que eso interesa en una for- 
ma muy relativa al habitante de Buenos Aires y 
Rosario, por ejemplo, que tiene a su alcance todas 


* lasventajas que le brinda el periodismo moderno. ... 
¡ pero desgraciadamente no ocurre lo mismo con la 


recíproca, porque le importa muy seriamente que 
en Bariloche, 16 de Octubre y Río Gallegos, estén 
más o menos al día en lo relativo a la información 


' que atañe al progreso económico-social-industrial 


dela República, porque eso es, precisamente, lo que 
más influye para robustecer la vinculación espiritual 
de los pueblos y que en buen criollo se llama el Al- 
ma Nacional. 

Para el habitante de la Capital Federal, que 
por diez centavos se le brindan noticias de todos 
los paises del globo y se las renuevan cada día, no 
puede imaginarse la importancia que tiene, por 
ejemplo, la extractada transmisión inalámbrica que 
diarizmente ordena el Ministerio de Marina para 
divulgar las principales noticias acerca de los acon- 
tecimientos más notables ocurridos en las últimas 
24 horas que reciben y difunden en las poblaciones 
las estaciones receptoras más alejadas de la Capital. 


: Yo he podido apreciarlo en Posadas, en donde, sin 


embargo, no se vive más que a 72 horas de Buenos 
Áires y se dispone también de servicio telegráfico; 
pero he aprecirdo mejor el aterrador aislamiento 
en las poblaciones del interior del Chaco y Formosa, 
y mejor aún en las del Neuquen, como en el interior 
de ciertas provincias a donde llega el eco lejano de 
lo que pasa en el cerebro y corazón del país cuando 
por intermitencias llega el correo portador de los 
diarios que se disputan quienes viven ávidos de no- 
ticias frescas en aquellas regiones donde tan dura y 
dificilmente se está forjando el alma nacional, be- 
biendo así, como por cuenta-gotas, el espíritu del 
nacionalismo que envuelve cada diario bien escrito 
y mejor intencionado. Es ahí, en esas circunstan- 


E cias, cuando se aprecia la importancia que encierra 
la comunicación frecuente entre los pueblos. 


¡Calcúlese en esas condiciones, la importancia 
trascendental que entrañaría la posibilidad de po- 
derse abreviar en días y hasta en semanas de tiempo 
la remisión y recepción de la correspondencia expe- 
dida entre esas apartadas regiones y los centros de 
meyor cultura del país! | 


Para quienes sientan palpitar en el alma el 
nacionalismo, este pequeño detalle de la vida argen- 
tina, debe inducirles a pensar con verdad y con ló- 
gica que la aeronavegación, al acortar las distancias 
y al ahorrar tiempo, asume una importancia capital 
cp nosotros y llena un gran vacio en la vida mo- 

erna,. 
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Nuestra pretensión no va más allá de lo ele- 
mental. 

No podemos pensar en grandes empresas ni en 
el fomento de poderosas compañias capaces de co- 
sas estupendas. ¡Nada de eso! 

Nuestro problema es muy simple y puede comen- 
zar a resolvérsele en cualquier momento, compren. 
diendo sin embargo dos fases tan importantes como 
intimamente ligadas por las finalidades que se per- 
siguen. 

Así por ejemplo: la implantación de servicios 
públicos por medio de la aeronavegación, de una 
parte; y por la otra la organización militar de estos 
servicios, llegan al mismo fin, pero no por eso son 
tan sencillos de alcanzarse porque se mencionen 
así tan fácilmente.... 

La organización militar de la aeronavegación o 
mejor dicho, la aviación militar, es un poco más 
compleja de lo que se piensa, y está muy lejos—siem- 
pre en nuestro concepto— de concretarse a la crea- 
cion de unidades y al reclutamiento del personal 
idóneo que ha de mandarlas y servirlas. Eso es 
cuestión de organización previa, en el papel. Hay 
que prever la fuente productora y económica de to- 
dos los recursos indispensables que requieren las 
actividades diarias y con mucha mayor razón las exi- 
gencias inherentes a esas mismas actividades multi- 
plicadas de eas exigencias siempre insaciables de la 
aviación én campaña. 


Y si pensamos por un momento en los gastos 
que demandan las más simples previsiones en el 
sentido indicado, se comprenderá la razón que exis- 
te en convertir o identificar tanto como sea posible 
el problema militar en problema nacional y popular. Por 
lo mismo, no es ya de interés puramente profesio. 
nal, sino de absoluta solucion popular, colectiva, 
por los factores diversos que entran en juego y que 
sintetizan, en el fondo, la verdadera política aero- 
náutica argentina según lo entendemos. | 

No es posible que la organización militar pre- 
vea todo lo que ha de necesitar para las actividades 
de la aeronavegación de campaña, ni tampoco pue- 
den librarse éstas al acaso ni para un futuro indefi- 
nido. La creación, organización y desarrollo de todo 
cuanto podemos llamar con propiedad la base, de lo 
que será en definitiva la aeronavegación militar de 
campaña, tiene que ser la obra complementaria de las 
actividades civiles y militares del tiempo de paz. 

Con lo expuesto y resumiendo, queremos de- 
cir, que si la Aviación Militar concreta la organiza- 
ción de sus servicios esquemáticos a los recursos 
indispensables para crear y adiestrar los comandos, 
con los servicios complejos que ellos requieren para 
responder a las exigencias del Ejército de campaña, 
no será en conjunto, nada más que un bosquejo de la 
Aviación efectiva, real y completa que se necesita a par- 
tir del día que se decrete una movilización. Y aquí co- 
mienza, entonces, a delinearse la estrecha vincula- 
ción que debe existir entre las actividades militares 
y civiles de la Aeronáutica y que comprende el fon- 
do positivo de lo que hemos designado como politica 
aerondutica y que no es más que el estudio y solu- 


ción del problema que plantea para el país el con- 


cepto exacto del fomento de la aviación. 
A la rama militar le está reservada la misión de 
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darle a la civil todo cuanto no le sea imprescindible, 
y quizá, muchas veces también, hasta lo que le sea 
imprescindible, porque cuando sea necesario, ha de 
exigirle a aquella tudo y más de lo que pueda pro- 
ducir, para cubrir los enormes efectivos que la Avia- 
ción de campaña exige y para organizar los diversos 
servicios dentro y fuera del vasto territorio si es 
preciso. 
TIT 


Ahora bien; juzgando el asunto desde el punto 
de vista de los intereses de la Aviación Civil, son 
bien diversos y deben encararse con un sano crite- 
terio y una logica exclusivamente argentina. 

Esto de exclusivamente argentino, tiene su razón 
de ser porque nos encontramos abocados a situacio- 
nes muy distintas a las de otros países que nos lle- 
van la delantera o se aprestan a incorporar las acti- 
vidades aeronáuticas en toda su magnitud. 

En efecto; si consideramos lo que se hace en 
Europa, muy pronto comprenderemosla imposibili- 
dad de admitir la organización de líneas de nave- 
gación a costa exclusiva del Estado. Muy pronto 
comprenderán también quienes se propongan aíron- 
tar también empresas de esta naturaleza, que nuestro 
público, aun cuando admire y acepte la Aviación, no 
está todavía preparado para prestarle integramente 
su apoyo material, que en este caso, bien pudiera ex- 
presarse con toda claridad: sus huesos y recursos. 

Para que sea posible el desenvolvimiento y 
adaptación progresiva del ambiente en favor de las 
empresas de navegación aérea, es indispensable que, 
con el apoyo pecuniario del Gobierno, que no puede 
ni por mucho acercarse a las cifras con que se apun- 
tala a la Aviación en Europa, se allane el camino 
tanto como sea posible. Nuestro país extenso y va- 
riado, ofrece, por lo mismo, dificultades que sin ser 
insalvables, requieren un estudio serio y prolijo an- 
tes de afrontar una empresa definitiva. 

Aquí no podemos contar con los grandes cen- 
tros de poblaciones que se suman por centenares de 
millares dentro de perímetros relativamente redu- 
cidos; por el contrario, los centros de población de 
relativa importancia son pocos y se encuentran bien 
espaciados, aun cuando las condiciones topográficas 
y meteorológicas sean muy favorables. 

Por eso es que si consideramos cualquier cm- 
presa de navegación aírea europea, y estudiamos la 
posibilidad de adaptación en nuestro ambiente, llega- 
ríamos a la conclusión que sin fuertes subvenciones 
ninguna empresa se mantendría mucho tiempo, por- 
que no encontraría de inmediato el fruto remunera- 
dor del transporte progresivo del público. Aqui, el 
mayor renglón, habrá que esperarlo del transporte 
de correspondencia y pequeñas cargas (encomien- 
das), sumado a las facilidades que se le brindarían 
a estas empresas alistándoseles campos-estaciones y 
allegándoles recursos en efectivo o en concepto de 
combustible y lubrificantes, proporcional a las eta- 
pas a cubrir y conforme a las dificultades de la zona 
a servir. 

Consideremos, por ejemplo, las lineas alema- 
nas en explotación, servidas por aviones Junkers. 
Tomo en cuenta estas líneas por ser menos conocidas 
entre nosotros que la Paris-Londres, Paris-Casa- 
blanca, etc. Las líneas alemanas indicadas, durante 
el trienio 1921-1923, dieron, en cifras redondas, el 
siguiente resultado: 
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1921: 2,230 pasajeros, 500 kgs. de encomiendas 


y un recorrido de 350,000 kilometros. 


1922: 11,000; 15,500 y 550,000. 

1923: 21,000; 65,000 y 1.450,000 respectiva- 
mente, lo que en conjunto significa, 34,230 pasaje- 
ros, 81,000 kgs. de encomienda y un recorrido total 
de 2.350,000 kilómetros para los 36 meses de acti- 
vidad. 

Como se comprende, esos datos indican clara- 
mente la adaptación rápida y progresiva del pueblo 
y la utilidad de los servicios aéreos que asi justifi- 
can plenamente el apoyo de los gobiernos progre- 
sistas que favorecen la adopción definitiva de los 
nuevos medios de transports, más ventajosos que 
cualquier otro bajo el punto de vista económico y 
de la inmediata practicabilidad en el sentido de que 
sin mayores preparativos ni gastos previos, entran 
a beneficiar extensas regiones a las cuales los ferro- 
carriles, el automovilismo y la navegación no siem- 
pre pueden servir sin trabajos previos de larga du- 
ración y, por lo mismo, costos808. 

La aviación se conforma con poca cosa: la pre- 
paración de estaciones cabeceras y de descenso in- 
termedio, completamente simples y de fácil pre- 
paracion. 

Si echamos un vistazo hacia el interior del país, 
por el Norte y el Litoral, y con mayor razón por 
nuestra extensa Patagonia tan sumamente huerfa- 
na de medios de comunicación y transporte, y tan 
difícil de dotarla de caminos y vías férreas, se con- 
vencerá el lector de la posibilidad de implantar ser- 
vicios de esta naturaleza, con elementos modernos, 
aunque cuesten un poco más de lo que demandan 
en Europa, con todos los recursos ingentes que le 
aporta la Aviación, una población compacta y una 
industria definitivamente organizada. 

Nosotros no contamos ni con uno ni con otro 
recursos pero tenemos una necesidad, y esa ella a 
la que debemos atender, porque sus resultados in- 
mediatos se traducirán en bienestar y seguridad 
para los que habitan medio territorio nacional, sin 
más ventajas que las que así mismo se arbitran, 
salvo aquellas poblaciones que ya favorecen el fe- 
rrocarril o los puertos con servicios intermitentes 
o sirve la valija postal enviada a lomo de mula tar- 
de, mal o nunca, sobre todo en las interminables 
semanas del invierno. ¡Cuánto bien moral y material 
acarrearían los servicios públicos de la aviacion, 
aparte de los beneficios incalculables en otro orden 


de ideas. 
IV 


El Servicio Aeronáutico del Ejército, se ha pro- 
puesto cooperar a esa finalidad, sin perder de vista 
la misión primordial que le incumbe. 

Y es así como, sin descuidar la organizacion 
militar de la especialidad, presta una particular 
atención a la adaptación popular por la aeronáutica, 
difundiéndola y tratando de inculcar en cada habi- 
tante sus ventajas y recabando en todo caso, el apor- 
te moval individual para acercar más y mejor al 
desiderátum de esta cuestión. 

En este sentido, se ha estimado conveniente co- 
menzar por la divulgación aeronáutica práctica, 
que permitirá entre otras cosas, identificar más rá- 
pidamente al pueblo con el avión, procurán dose, 
con todo éxito la organización de asociaciones a las 
cunles se les han provisto y se les proveerá aún, 


de los medios indispensables para conseguir ese 
objeto, a saber: instructores, mecánicos y aviones. 

Es ese el mejor medio de comenzar a realizar 
el plan de labor que concluirá indefectiblemente 
por la implantación de servicios públicos aeronáu- 
ticos de una manera tan insensible como econo- 
mica. 

Es natural que se ha comenzado por establecer 
o impulsar las organizaciones aeronáuticas básicas 
en las regiones mejor pobladas y dispuestas y a su 
vez COn MAYOres recursos. 

No menos de diez Escuelas civiles funcionarán 
este año. Esas escuelas reclutarán a su vez un buen 
núcleo de nuevos pilotos quienes, sumados a los 
existentes, procurarán cada vez más desarrollar ac- 
tividades en las cuales se rivaliza cada día, y así, de 
la labor individual, ha de pasarse a la colectiva, pu- 
diéndose entonces orientar estas actividades como 
más convenga a los intereses del país. 

Las actividades actuales, y con mayor razón las 
futuras, requieren campos adecuados y preparados 
convenientemente para la llegada y salida de avio- 
nes en vuelo, así como también que estén dotados 
de cobertizos y recursos complementarios que de- 
manda la actividad aérea. 

Es fácil imaginarse, que de la multiplicación 
de esas estaciones, de las que ya existen una vein- 
tena en el país, han de surgir por simple logica, las 


líneas de navegación futura, cuya organización ac- 
tiva ha de impulsarse bien pronto, cuando ofrezcan 
cierta garantía a las numerosas empresas de nave- 
gación aérea que tienen sus ojos y esperanzas pues- 
tos en nuestro país. 

Esa es la obra preliminar que realizan en es- 
trecho consorcio las instituciones aeronáuticas civi- 
les estimuladas por el Servicio Aeronáutico que por 
primera vez cuenta con una partida especial de 
presupuesto destinado a tales fines. Obra de cuer- 
dos será, que nuestros parlamentarios, bien compe- 
netrados de lo que significa para nuestro país el 
fomento de la aviación civil, bajo su faz social, polí- 
tica y económica, prevean para el año en curso y el 
próximo, los fondos necesarios para complementar 
dignamente la tarea emprendida y propiciar el trá- 
fico permanente del avión por las regiones donde 
sea menester para intensificar el argentinismo, y 
también para procurar el reclutamiento por cente- 
nares de un selecto núcleo de reservistas del aire 
que se encargarán de estimular la industria respec- 
tiva con vistas hacia la mejor y más segura defensa 
nacional. | 

Y llegamos así, al punto de partida, que acon- 
seja fomentar la aviación civil con todo empeño y 
bajo todos sus aspectos, para que nuestra aviación 
militar sea fuerte y eficiente en el momento reque- 
rido. 


INSTANTANEAS DE LA AVIACIÓN MUNDIAL 


FRANCIA 


La Compañía de la Línea Aérea Franco-Ru- 
mana, acaba de ordenar la construcción de ocho apa- 
ratos trimotores, los cuales se usarán en el servicio 
de pasajeros entre Paris-Constantinopla. Cuatro de 
estas máquinas serán construidas por las fábricas 
«Caudron» y serán equipadas con un motor central 
«Lorraine» de 400 h. p. y dos laterales «Salmson» en- 
trelas alas de 260 h. p. cada uno;los otros cuatro fue- 
ron ordenados a las fábricas «Farman» y serán equi- 
pados con tres motores «Salmson» de 300 h. p. cada 
uno, de igual tipo del monoplano «Cantiliver» de 
cuatro motores, que gano en Francia el Concurso 
de Transporte verificado durante el último verano. 

La Cámara de Diputados Francesa acordó el 21 
de marzo último, regular y reorganizar los efecti- 
vos de la Fuerza Aérea Francesa. Establece, entre 
otras cosas, el decreto de referencia, la creación de 
doscientos escuadrones de aeroplanos y 19 escuadro- 
nes de globos. Tomando en cuenta que cada escua- 
drón se compone de diez aeroplanos, con tal decreto, 
Francia contará con una fuerza aérea de 2,500 
unidades. 

El capitán Pelletier D'Oisy, que acaba de ser 
ascendido por sus valientes proezas, terminó el dia 
6 de junio su célebre vuelo París-Tokio, en el que 
cubrió una distancia de 11,000 al llegar al Aeró- 
dromo de Tokorosowa, distante treinta millas de la 
Capital del Imperio del Sol Naciente. La Aviación 


Francesa con esta hazaña del capitán D'Oisy y su 


mecánico el sargento Besin, agrega a su ya larga 


lista de triunfos, uno más que en los momentos ac- 
tuales es de gran significación. 


ESTADOS UNIDOS 


Toda la nación sigue con verdadero interés y 
entusiasmo el curso del vuelo alrededor del mundo, 
que están llevando a cabo los pilotos de la Fuerza 
Aérea Americana,quienes en la actualidad continúan 
su grandiosa hazaña al mando del teniente Smith, por 
renuncia que hiciera el mayor Martín, aprubada 
por el Departamento de Guerra de los Estados Uni- 
dos, a consecuencia del percance sufrido por este 
último. El 8 de junio arribaron a Hong Kong, en 
donde tuvieron necesidad de retardar su salida obli- 
gados por el mal tiempo, saliendo hasta el 11 hacia 
Haiphong adondellegaron después de 6 horas 28 mi- 
nutos de vuelo, en que recorrieron una distancia de 
500 millas, y el viernes 13 cubrieron la distancia 
de 395 que separa esta Ciudad, de Tourane, Indo- 
China Francesa. Los aparatos 3 y 4 piloteados por 
los tenientes Wade y Nelson, respectivamentoe, arri. 
baron felizmente a sus destinos, pero el «Chicago», 
aparato insignia piloteado por el teniente Smith, 
debido a nn pequeño desperfecto, tuvo que detenerse 
a 55 millas de Tourane. En Hué se le cambió motor, 
el que fué llevado de Saigon, emprendiendo al dia 
siguiente su interrumpido vuelo. 


ARGENTINA 


El vuelo alrededor del mundo del mayor Pedro 
Zanni y compañeros aviadores argentinos, se llevará 
a cabo en tres clases de aparatos diferentes, de las cua- 
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les una será de modelo «Fokker C. IV», equipado con 
tren de aterrizaje de ruedas, otro con tren de aterri- 
zaje de pontonns y el tercero será un hidroavión «Fok- 
ker» de diseño especial. Las tres máquinas estarán 
equipadas con motores «Napier Lion» de 400 l. p., 
serán embarcadas para diferentes puntos de inter- 
mediario de la ruta que seguirán los aviadores ar- 
gentinos, quienes seguirán la que hasta la fecha se 
han trazado los aviadores ingleses, salvo algunas 
pequeñas desviaciones. En la parte que se refiere a 
Norte América, probablemente lleven a cabo su 
vuelo sobre la linea del servicio postal aéreo, esta- 
blecido entre New York y San Francisco Cal. para 
seguir hacia Newfounland, desde donde emprende- 
rán su vuelo a través del Atlántico para llegar a Ir- 
landa. La Misión Aérea Argentina está integrada 
por el mayor Pedro Zanni, quien la comandara, y por 
el teniente Nelson T. Page, auxiliados por el mecá- 
nico Felipe Beltrane. 


TURQUIA 


Actualmente se hacen los ensayos indispensa- 
bles para el establecimiento de una línea regular 
acrea entre Coustuntiuopla y Angora, distantes am- 
bas ciudades 370 millas. Los ensayos que se han 
llevado a cabo, se han hecho en aparatos «Junlers» 
y se pretende hacer esta travesia en tres horas, re- 
gulándose las salidas tres veces por semana. 

BELGICA 

Acaban de fundarse dos nuevas compañias que 
se dedicarán a la explotación de lineas diversas. La 
una, la S.C. T. A., Sociedad Colombina de Transpot- 
tes Aéreos, organizada para el transporte de pasa- 
jeros a largas distancias, cuenta con un millon de 
francos y está presidida por Mr. Jules Jaussens, 
Presidente de la Federación de Sociedades Colu:m- 
binas, la cual cuenta en la actualidad con más de 
3,000 miembros. La otra es la C. A. B., Compañia 
Aérea Belga, organizuda especialmente para llevar 
a cabo los trabajos fotográficos del Reino y el Congo 
Belga, y está presidida por Mr. Fernand Jacobs, 
Presidente del Aéreo Club de Bclgica. 


POLONIA 


Las fábricas navales de construcciones aereas 
polacas, acaban de terminar la construccion del pri- 
mer hidroavión construido totalmente en Polonia 
y el que será destinado al servicio de la Fuerza Ae- 
rea Polaca. 

RUSIA , 

Por reciente disposicion del Gobierno Soviet 
la Armada Aérea Rusa estará compuesta de 400 avio- 
nes militares de los tipos más modernos y 36 globos 
cautivos. El Ministro de la Guerra Trotzky, tiene la 
buena intención de aumentar considerablemente 
la flota aérea rusa a tal grado, que dentro de tres 
años, se desea que Rusia cuente con 3,000 aparatos. 
Ultimamente ha sido instalado un gran número de 
faros y baterías contra aeroplanos, para asegurar la 
defensa de Petrogrado y Moscow y, actualmente se 
hacen experimentos en las cercanías de este último 
lugar, de avivnes que emplean gases asfixiantes. 
Este nuevo aparato, que fué inventado por un cono- 
cido ingeniero alemán, es de propiedad rusa, y el 
Gobierno Soviet, para premiar a su inventor, le 
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nombró Jefe del Departamento Químico de la Se- 
cretaría de Guerra. 


INGLATERRA 


Es la Gran Bretaña, el pais que ha logrado el 
mayor desarrollo en lo que se refiere a su transporte 
comercial aéreo, según lo demuestra de manera evi- 
dente las siguientes cifras, enviadas al Departa- 
mento de Comercio de los Estados Unidos por un 
Consul Americano, las cuales hacen una compara- 
ción entre el movimiento habido en los años de 1922 
y 1923. 

Durante el año pasado de 1923 fueron conduei- 
dos del Reino Unido para el Continente y viceversa, 
13,531 pasajeros, correspondiendo a las líneas im- 
glesas 33,362 o sea un 73 del total. Estas cifras 
demuestran que el tráfico aéreo sobrepasó en 1923 
a 1922 en 15,137 pasajeros y en más de 800 tonela- 
das de mercaderias. Durante 1922 los aparatos in- 
gleses transportaron el 77% del total de pasajeros 
por el 794% durante el 1923. En lo referente al peso 
la diferencia es la siguiente por cada vuelo: 1922 
810 lbs. (3 o 4 pasajeros y cerca de 159 lbs. de mer- 
caderias) por 1,200 lbs. en 1923 o sean 4 o 5 pasa- 
jeros y 270 lbs. de imercaderias, correspondiendo a 
las mercaderias importadas y exportadas tanto in- 
glesas como extranjeras, un valor de 3.180,319 libras. 

El millaje recorrido por los aparatos de elife- 
rentes servicios comerciales ingleses durante el ei- 
tado año, fué de 943,000 millas, el que sobrepasó al 
de 1922 en 226,000, no obstante que durante el año 
pasado se sostuvieron Jas mismas lineas de 1922, 
pero siempre con la perspectiva de establecer nue- 
vas, y de estas líneas establecidas fué la más impor- 
tante la ruta Londres-—Paris, en la que correspondió 
a la aviación inglesa un 914 de los viajes. 

Durante el mes de abril del citado año se inau- 
guró un servicio postal regular aéreo, de Manches- 
ter, Inglaterra, y Belfast, Irlanda, en donde, además, 
se prepararon y eonstruyeron campos adecuados a 
esta clase de servicios, en los que diariamente se 
emplea un aparato de la «D'Haviland Aircraf Com- 
pany», el que es capaz para conducir 1,000 lbs. entre 
pasajeros, carga y correo. 

Varias Cámaras de Comercio de las ciudades 
más importantes del Reino se están interesando en 
la actualidad, por establecer entre ellas servicios aé- 
reos regulares y puede asegurarse que llegarán muy 
pronto a quedar funcionando. 


AUSTRALIA 


Con verdadero buen éxito se ha llevado a cabo 
el primer vuelo alrededor de Australia, empresa 
terminada en 44 días por los intrépidos aviadores 
australianos, Comandante de Ala S. J. Globe y el 
Oficial L. E. MacIntyre, en un hidroavión «Fairey 
3 D» equipado con motor «Rolls Royce Eagle» de 
360 h. p. El vuelo se llevó a cabo de Melbourne, si- 
guiendo la costa de Nueva Gales del Sur, Quesland, 
Territorio del Norte, Australia del Sur y regresando 
aMelbourne. La distancia que cubrieron los valien- 
tes pilotos australianos, es de 8,600, que como ya 
dijimos, la recorrieron en 44 días, pues iniciaron su 
vuelo el 6 de abril y lo terminaron el 19 de mayo, 
siendo únicamente 90 horas de vuelo efectivo. 

Para apreciar la verdadera importancia de este 


15 vuelo alrededor del continente australiano, hay que CUBA 
tomar en consideración que gran parte de los luga- 
res por donde pasaron los aviadores están comple- 
tamente deshabitados, y que a excepción de uno o 


Informes llegados de los Estados Unidos hacen 
saber que el Gobierno de Cuba se verá obligado a 
| de : dirigirse de nuevo al Departamento de Estado, para 
e dos, en ninguno de ellos se hicieron preparaciones solicitar la venta de diez aeroplanos militares que 
am eneste sentido, es decir, que no contaban con re- el Presidente Zayas intentó comprar al Servicio de 
E facciones o suplementos. El principal objetivo de la Armada Aérea de los Estados Unidos, con un va- 

lor de 10,000 dólares cada uno, porque parece que 
ésta no tiene ningún aparato que pueda vender en 
ese precio. 


este vuelo fué buscar lugares a propósito para esta- 
e blecer estaciones aéreas de defensa de la costa. 
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(3 Una curiosa comparación de las fuerzas aéreas delas principales potencias del mundo. 
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d Publicación oficial mensual de los Servicios Aéreos 
E de los Estados Unidos de América 

f WASHINGTON, D. C. 
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Esta interesante revista ha cumplido el sexto año de su publicación, 
habiéndose dedicado desde sus principios a tratar todos los asuntos 


relacionados con la aviación militar y comercial. 
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Subscríbase usted a esta Revista, en donde encontrará 
la ¿Historia de la Aeronáutica en México», conteniendo 
datos verdaderamente interesantes de nuestros pilotos 
aviadores. 


Se publica en «Tohtli» la «Historia de la Aeronáutica 
en México»; en ella verá usted rasgos de gran heroicidad 
de nuestros aviadores en la última campaña. 
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LA LABOR DE NUESTROS PILOTOS 


BREVE CHARLA CON EL PILOTO MAYOR GUSTAVO G. LEON 


e 


Este joven piloto tiene un carácter raro. 
Voltaire no hizo para él la sonrisa. Tiene de an- 
tiguo mucho y de misántropo otro tanto. 

Su carrera le preocupa más que la muerte, 
y cuando de ella nos habla, un vivo entusiasmo 
se apodera de él; toma un mapa, nos señala lí. 
neas quebradas y puntitos negros y nos dice: 


- ¡Aquí! Por aquí... mientras su índice veloz- 


mente va recorriendo todo el listado de Tabas- 
co. Y el aviador que atravesó triunfadoramente 
en su aparato D'Haviland los Estados de Ja- 
lisco, Guanajuato, Durango, Michoacán, Colima, 
Guerrero, Puebla, Hidaly*o, Veracruz y Campe- 
che, combatiendo a los rebeldes, sumando millas 


y derrotando duendes, nos da la impresión de 
aquellos caminantes embrujados que soñora Ve- 
lázquez. 

Es sincero como una mariposa y está pálido 
como un enamorado. Algo de paludismo! ...... 
Algo de resultados de la penosa campaña!... 

León es de los muchachos que procuran no 
darse cuenta de lo que hacen para ser siempre 
humildes, y tiene, sobretodo, lasuperior ventaja 
de considerar más capaces a sus queridos com- 
pañeros. 

A mi regreso de la campaña del Norte—nos, 
dice—a mediados del mes de abril, se me ordenó 
me incorporara a las fuerzas que comandaba el 


—” 


El Mayor Gustavo G, León. 
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(, General Vicente (¡onzález, Jefe de la División 
del Sureste, a las órdenes del General Horacio 
Lucero: y, en efecto. salimos con rumbo a Mina- 
titlán, Estado de Veracruz, en donde estableci- 
EOS algún tiempo nuestro aeródromo ge- 
neral. 


Vista del campo donde aterrizaron Lcón y Verdeja en Minatitlán 


Comenzamos a hacer vuelos de exploración 
y bombardeo sobre la ciudad de Frontera, a la 
sazón en poder de las fuerzas revolucionarias, 
durando estos vuelos Minatitlán—Frontera—Mi- 
natitlán, tres horas veinte minutos. El tiempo 
era de lo peor que pueda encontrarse. Ya uste- 
des tienen noticias de las condiciones climatoló.- 
gicas de aquellos lugares; lluvias, huracanes, co- 
rrientes encontradas, neblinas y, la mayor parte 
delas veces, las balas de las carabinas enemigas. 
Deseo que se haga constar que la aviación de- 
mostró lo que vale y el importante papel que 


desempeña en nuestro país. Verán ustedes por 


qué se los digo: 

Una vez que las fuerzas del Gobierno ncupa- 
ron Frontera, las tropas del General lucero que 
hacían la travesía por tierra, avanzando sobre 
la ciudad de Villahermosa, después de ocupar 
San José del Carmen, donde mi General ONeil 
desde su aparato destruyó porcompleto el Cuar- 
tel General de los rebeldes, bombardeándolo con 
explosivos «Chapultepec», dichas fuerzas tuvie- 
ron que atravesar, a marchas forzadas, terrenos 
inclementes en donde durantecineo días, no obs. 
tante la previsión de los jefes, estuvieron faltas 
de elementos de boca; nuestros aparatos D'Ha- 
viland les suplieron durante todo ese tiempo por 
varias veces diarias, conduciéndoles conservas, 
harina, pan, carne y toda clase de víveres de los 
que carecían. Cuando nos encontramos en Fron- 
tera, todos nos lo agradecieron y mi General Lu- 
cero me abrazó, llamándome «buen muchacho». 

Las fuerzas rebeldes de los Generales Alva- 
rado y Pineda iban en retirada, derrotadascom- 
pletamente. Por el aire nosotros, formamos la 
vanguardia de las tropas federales, llevándoles 
informes que les fueron de gran importancia, sin 
dejar, naturalmente, de combatir a los rebeldes 
al mismo tiempo. 

Nuestras bombas dieron un efectoiormidable, 
los rebeldes se acordarán de ellas y de nosotros. 


Hubo una ocasión en que les destruímos una 
estación inalámbrica de gran potencia, cuando 
menos lo esperaban, pues hacía un fuerte tempo- 
ral con el quenadie, ni nosotros mismos, creíÍmos 
quese podría volar. Les repito quelas condiciones 
en que volamos fueron siempre las peores, no 
sólo en lo que se refiere a la parte atmosférica, 
sino a la falta completa de campos de aterrizaje, 
los cuales hasta el final se nos acondicionaron 
un poco. Estas condiciones fueron tales, que la 
columna de que dependíamos se nos perdió por 
casicinco días, a consecuencia dela densa neblina 
y lo exúbero de aquella región. 

Días después volamos sobre el pueblo deno- 
minado «Salto de Agua», atacando con éxito las 
fuerzas rebeldes comandadas por el General Se- 
govia; en este lugar los nuestros exterminaron 
completamente al enemigo, haciéndole sesenta 
prisioneros. Aquí los combates se sucedieron por 
el término de cuatro días, durante los cuales 
bombardeamos constantemente al enemigo, sem- 
brando el pánico y la desmoralización en sus fi- 
las. Hubo vez que sobre esta plaza tropezára- 
mos con la falta de combustible en nuestros 
depósitos y tuviéramos necesidad de regresar 
hasta Tepetitán para surtirnos. Terminado este 
combate con el triunfo del Gobierno, fuímos re- 
concentrados en Villahermosa, en donde se me 
ordenó incorporarme con mi aparato a las fuer- 
zas del General Celestino Gasca. que a la sazón 
marchaba sobre Tenosique, en donde presté mis 
servicios durante algún tiempo. 

La verdaderaimportancia de la campaña en 
el Sureste había terminado, los núcleos rebeldes 
mejor organizados quedaron aniquilados por 
completo y con esto nuestro papel casi había 
concluído; sin embargo, todavía hice algunos 
vuelos más de Villahermosa, vía Monte—Cristo, 


El Capitán L. Verdeja, Observador. 


hasta Tapachula, Chis. En casi todos me acom- 
nañó como observador el Capitán 1% Luis 
Verdeja, y en los últimos el Coronel Miguel En- 
ríquez, jefe de estado mayor del C. General Vi. 
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1. Vuelo de práctica por nuestros pilotos en Valbuena,—2. La señorita Ernestina Calles, hija del señor Gencral Plutarco Elías Calles, antes de, 
glaterra acaba de botar el hidroavión más grande del mundo que cuenta con hote salvavidas.—5. Señorita Adela Guffanti, bella avindora me 
—8, Uno de los aparatos D'Havilland equipado con ametralladoras, que tomaron parte en el aniquilamiento de las fuerzas rebeldes,—9. El «bu a 
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Pes] un vuelo.—H. El Secretario de Guerra y Marina de E:stados Unidos de América después de efectuar su primer vnelo en hidroavión.,—4. In- 
!na que recibió su «hrevet» recientemente.—6. Aviones-esemela «Motraine», de la Fuerza Aérea Mexicana. —7, Vista aérea de la Colonia Roma. 
ucos de mi «Moraine» escuela —10. Otro aspecto de la Colonia Roma. El Hipódromio de la Condesa. 
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cente González, quienes, justo es hacerlo couns- 
tar, demostraron valor, entereza y pericia. 

Por último, estando en Villahermosa, el 25 de 
junio, tuve la grata satisticción de recibir una 
felicitación telegráfica de mi General Gustavo 
Salinas, Jete del Departimento de Aviación, por 
el acuerdo dictado en mi favor por la superiori- 
dad, ascendiéndome al grado inmediato. 


+ 
k * 


Nuestro interlocutor dobla la carta del Es- 
tado de Tabasco sobre la que nos fué haciendo 
el relato anteriorque damos a nuestros aprecia- 
bles lectores, extractando los hechos que juzga- 


mos más importantes, sin que esto quiera decir 
que consideramos alguno de ellos de menor 
mérito. 

Dos de sus valientes hermanos-águilas, lla- 
man a Gustavo león para abrazarlo fuerte- 
mente. Desde el principio de la revolución deja- 
ron de verse, pues todos operaron por rumbos 
diversos. La alegría se refleja en sus rostros jó- 
venes y aguerridos, todos se sueltan finas bro- 
mas de camaradería, y los tres se despiden de 
nosotros para retirarse bullangueros, interrum- 
piendo por breves momentos el tecleo monocorde 
de nuestras máquinas de escribir. 


MANUEL CALDERÓN ÁVILA. 


NOTAS DE LAS DEPENDENCIAS DE AVIACION 


1:l Benjamín de nuestros pilotos, el Capitán 
Piloto Comandante de Escuadrilla Fernando 
Huerta Campuzano, en una breve visita que hi- 
zO a nuestras Oficinas, se sirvió hacernos una 
breve narración de su labor llevada a cabo en la 
campaña del Sureste, en donde cooperó a las ór- 
denes del General Vicente González, después de 
haber prestado sus servicios en los Estados del 
Norte, combatiendo a las fuerzas rebeldes de Hi- 
pólito Villa, hermano del célebre guerrillero. 

Nuestro visitante operó en Santa Lucrecia, 
Puerto México, Minatitlán y Frontera, en donde 
coustruyó, según nos dice, un campo de aterri- 
Zaje que reuniera las condiciones indispensables 
de estos terrenos, y después de volar sobre.terre- 
nos de la Central Fournier Co., bombardeando 
a los rebeldes, fué comisionado en Puerto Méxi- 
co a las órdenes del general Alfredo Martínez, 
Jefe de la Primera Brigada de Infantería de la 
División del Sureste y Jefe de lacolumna deavan- 
ce. lil 18 de junio, regresando «de establecer un 
nuevo campo de aterrizaje en Jonuta, la lancha 
en que viajaba sufrió un desperfecto quedándose 


OS 


Vista de las Oficinas del Departamento de Aviación. 
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cortado del centro de las fuerzas leales, pues 
aquellos terrenos estaban en poder de los rebel- 
des, por lo que tavo necesidad de ocultarse en la 
hacienda del Chichicaste, paso que conduce a 
Monte-Cristo, que entonces estaba en poder de 
los rebeldes y por donde pasaron las caballerías 
enemigas que estuvieron « punto de capturarlo. 
Durante cuatro días permaneció oculto en el 
monte acompañado solamente de un soldado, 
hasta que pasaron las tuerzas del General Hora- 
cio Lucero a las que se incorporó siguiendo des- 
pués a Frontera donde se presentó a la Jetatura 
de Operaciones, la que le ordenó se incorporara 
en Villahermosa a la Escuadrilla comandada 
por el Mayor Gustavo G. León, quien le comi.- 
sionó para pasar 'a esta Capital trayendo un 
aeroplano D'Havilland de la Fuerza Aérea Na- 
cional y seis motores Hispano-Suiza que fueron 
avanznados a los rebeldes, 

Tuvimos oportunidad de ver el original de 
u . certificadoextendido por el C. general Alfredo 
Martínez a flavor de nnestro entrevistado, eu el 
que constan los importantes servicios que éste 
prestó en la campaña del Sureste, los que le me- 
recieron las felicitaciones de sus jeles. 


POR LOS HANGARES DE VALBUENA 


Por disposición del €. Presidente de la Repú- 
blica se giraron las órdenes para que, con fecha 
10 de mayo, el Capitán Comandante de Escua- 
drilla Pablo L. Sidar, marchara con su aparato 
D"Havilland «6» al Estado de Chiapas, acompa- 
ñado del personal obrero respectivo, para incor- 
porarse al Cuartel General de las fuerzas federa- 
les establecido en Tuxtla Gutiérrez. 

—Segrún teleeramas enviados por el €. Giene- 
ral de Brigada Saturnino Cedillo, jefe de las ope- 
raciones militares en San Luis Potosí. la coope- 
ración de los pilotos de la l'nerza Aérea Mexicana 
que han operado bajo sus órdenes, ha sido muy 
elicaz para toda la campañaemprendida contra 
los rebeldes de los Estados del Norte de la Repú- 
blica y, a) efecto se han arreglado campos de ate- 
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ile rrizaje em diferentes lugares del Estado de San 
¿lá Luis Potosí, para que la Escuadrilla bajo sus 
Órdenes haga vuelos de exploración. 
ls, —Con fecha 27 de mayo fué intvorporado al 
o Escuadrón bajo las órdenes del Comandante Pa- 
íntz blo L. Sida», que operaba en San Cristóbal, Chis., 
mi, el C. Comandante de Escuadrilla Capitán 1? Al- 
ei fredo Lezama. 
ise  —El día 1% de junio, el aparato piloteado 
ilz¿ por el Comandante de Escuadrón Pablo L.Sidar, 
era 2 bordo del cual vinjaba el C. General Donato 
wr Bravo Izquierdo, jefe de las operaciones militares 
en el Estado de Chiapas, con el fin de cerciorarse 
personalmente de los diversos lugares de su ju- 
risdicción, sufrió un serio accidente debido a la 
riptura del motor, lo que obligó al piloto a ate- 
rrizar en el lugar llamado «l.omoltaj» (cañada 
deocote) sin consecuencias mayores para los 
tripulantes. El viaje lo hacían de Comitán a 
Ocozingo. 


Sección (que corresponde a las Oficinas que actualmente 
nero ocupa la Revista «TOHTLI». 


J¿  —Por orden de la Secretaría de Guerra y 

ip Marina el 19 de junio fué incorporado a la 28* 

¿Nelatura de Operaciones, el Comandante de Es- 

vecuadrilla Agustín G. Castrejón. Con esta misma 

pr echa, el C. Comandante de Escuadrilla José G. 

- Jasso pasó a depender del C. Comandante de 
Escuadrón Pablo L. Sidar, quien opera en San 
tistóbal, Chis. 

—Por disposición de la Secretaría de Guerra 
jé7 Marina, con 21 de junio los CC. Comandantes 
pisle Escuadrilla Capitaues los. Gustavo G. León 
«1? Roberto Fierro, fueron ascendidos a Mayores 
y» /omandantes de Escuadrón, en vista de los im- 
y¡¿)ortantes servicios prestados y sus méritos ad- 
¡Juiridon en campaña. 
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. PRESTEMOS MAYOR INTERES A 
0 
Y E 
e lu varias ocasiones nos hemos ocupado en es- 
as columnas de la importancia que tiene para 
'*ruestro país el desarrollo de la aviación nacio- 
/1al, como una demostración de actividad, con- 
"secuencia de nuestra inmensa riqueza. 
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Capitán Fernando Huerta Campuzano. 


NUESTRAS NUEVAS OFICINAS 


Por acuerdo del C. Presidente de la Repúbli- 
en, la Revista de Aviación «TOHTLTI», que ante- 
riormente dependiera del Departamento de Ens- 
tado Mayor de la Secretaría de Guerra y Mari- 
na. con fecha 1% de junio del corriente año, pasó 
a depender del Departamento de Aviación de la 
propia Secretaría, cambiando sus oficinas a los 
edificios de los Talleres Nacionales de Construc- 
ciones Aeronáuticas, en donde, como siempre, 
nes es grato ponernos a las Órdenes de nuestros 
leccores. 


POR LA ESCUELA NACIONAL DEAERONAUTICA 


Alumnos que por su aplicación en diversas 
materias han sobresalido durante el último bi- 
mestre de mayo y junio: 

Alumno de 1*—Jorge Llerenas Silva. 

a >» +» Othón Hernández Amaral. 

Sargento 22—Lnis Bover. 

Cabo.—Manuel Robles M. 

». Rodolío Brito. 

Sargento 2%—Antonio Lojero. 


NUESTRA AVIACION NACIONAL 


Por Manuel Calderon Ávila. 


Nada, sino la apatía de nuestros hombres de 
empresa y de negocios, puede oponerse a este 
desarrollo queen casi todos los países del mundo 
civilizado constituye un hecho que, en mayoro . 
menor escala, da muestras de la constancia que 
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aquellos prestan a este medio de transporte tan 
importante, llamado a desempeñar entre noso- 
tros un papel de primera necesidad. 

Tal vez se nos impugmne que la apatía de las 
personas que podían dedicar sus esfuerzos a esta 
clase de empresas se debe a la falta de garantía 
que tiene actualmente una inversión de tal na- 
turaleza y a la poca o ninguna utilidad que les 
aportaría el poco transporce que podría condu- 
cirse entre nuestros centros industriales y co- 
merciale3, pero quienes tales cosas piensen igno- 
ran que tales argumentos están muy lejos de 
constituir verdaderos problemas u obstáculos 
invencibles, 

Hasta la fecha, las intentonas que han hecho 
compañías de aviación civil, nacionales o ex- 
tranjeras, por establecer entre nosotros sus set- 
vicios regulares, siempre que lo han requerido, 
han encontrado el apoyo de nuestro Gobierno, 
pero lian fracasado las unas por su falta de se- 
riedad, y las otras por falta de elementos indis- 
pensables a esta clise de empresas. 

I:n nuestro concepto, la aviación civil necesita 
para su desarrollo, primero, de la buena volun- 
tad y el interés delas personas que deben preocu- 
parse por ella, y después, de un capital suficiente 
que le permita dotarse de buenos aparatos, bue- 
nos pilotos, cómodos aeródromos, rutas seguras 
y, en general, de todos aquellos elementos que, 
estudiados previamente, garanticen, hasta don- 
de sea posible, la seguridad de los pasajeros y 
mercaderías que transporten. 

Las naciones que en la actualidad cuentan con 
servicios aéreos civiles que han tomado un po- 
deroso incremento hasta convertirse en verda- 
deras necesidades nacionales—Estados Unidos, 
Francia, Inglaterra, Italia, España, República 
Argentina, etc., etc.—, nos consta que tropezaron 
aver con serias dificultades e intrincados proble- 
mas que supieron vencer la perseverancia de sus 
hombres de ciencia y el apoyo desus capitalistas, 
y hoy, el hombre de negocios, como el turista, el 
campesino, eomo el actor de teatro, todos se sir- 
ven deeste nuevo medio detransporte para desa- 
rrollar sus propias actividades cotidianas, dan- 
do así cada día más auge al desenvolvimiento 
de la aviación civil. 

Nosotros somos de los pocos que hemos que- 
dado rezagados en este sentido, porque por parte 
de los particulares no hemos prestado nuestro 
apoyo moral a la aviación civil, sino que nos 
hemos eruzado de brazos esperando que nos ven- 


ea del extranjero lo que podemos hacer en casa 
y que no (queremos aprovechar por no hacer ni 
siquiera un pequeño esfuerzo. 

Los hombres que al emprender cualquiera em- 
presa piensan primero en el peligro o en el éxito 
problemático, deben desistir de su intento por 
gue están fracasados de antemano. Poreso, con- 
siderando también que es bastante difícil em- 
prender una labor de esta índole sin la prepara- 
ción necesaria, creemos que en México, como se 
hizo en Europa y América, debemos principiar 
por fundar y organizar nuestros cluls aéreos 
mexicanos que se encarguen de hncer una pro- 
paganda bien entendida que tienda a ¡omentar 
la aviación civil nacional como deporte y como 
negocio y para esto no se necesita más que un 
poco de buena voluntad. 

Como un ejemplo digno de ser imitado y para 
que se vea palpablemente la verdad de cuanto 
decimos, repetimos loque a este respecto ha lo- 
erado hacer la República Argentina, gracias al 
interés y a la propaganda de los clubs aéreos de 
aquella nación hermana. El Club Aéreo Argen- 
tino y con él toda la lederación aérea de aquella 
nación, interpretando laimportancia y magnitud 
de los propósitos del Mayor Zanni, Alférez, Page 
y señor Beltrane, intrépidos pilotos argentinos 
que intentaban dar la vuelta al mundo en aero- 
plano, y como ellos no contaran con los elemen- 
tos indispensables para el caso, dichas agrupa- 
ciones iniciaron una colecta nacional voluntaria 
para aportar los foudos necesarios y lograron 
que el Congreso Nacional, el Consejo deliberante 
de la Capital Bonaerense, la Legislatura de la 
Provincia de Buenos Aires y el C. Presidente de 
la República, aportaran con el pueblo argentino 
entero, su valioso contingente para costear los 
vastos de viaje de los valientes pilotos gauchos, 
vel vuelo alrededor del mundo de esos simpá- 
ticos muchachos será un hecho que traerá para 
la noble nación argentina ana nueva gloria ni- 
cional. | 

Tiempo es ya de que prestemosa nuestra avia- 
ción nacional el interás que nos merece; que ale. 
jemos todo prejuicio e inútil temor que son per- 
judiciales, y que tratemos de principiar nuestre 
labor fundando la primera agrupación aérea que 
lleneel vacío que hoy lamentamos y para lo cual 
hacemos un sincero llamamiento a todoslos me- 
xicanos de buena voluntad. 

Intendamos ya que el apoyo a la aviación ci- 
vil es una necesidad nacional. 


EL TENIENTE CORONEL REINALDO HIJAR Y SUS PRAGTIGAS COMO PILOTO 


Desde la fundación de nuestra Escuela Nacional 
de Aeronáutica, hace cerca de dos años, no hemos 
tenido ya ningún otro piloto graduado en México, 
debido, precisamente, a que en la actualidad se ha 
reglamentado y reorganizado el programa de estudios 
que nuestros cadetes deben llevar a cabo para obte- 
ner su («Brevet”. 

El Teniente Coronel Reynaldo Híjar, Coman- 
dante de Campo de Valbuena, desde que se hizo car- 
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go del puesto que desempeña, demostró su gran ca- 
riño por la aviación y no desaprovechó nunca la 
oportunidad de hacer vuelos como pasajero para de- 
leitarse con la bella impresión de surcar los cielos; 
más no satistecho con tal cosa, aprovechó sus mo- 
mentos de vuelo y se dedicó con mayor entusiasmo 
a entrenarse y poder llegar a volar solo, los dife- 
rentes aparatos con que cuenta nuestra benemérita 
Fuerza Aérea Mexicana. 
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Sus primeros vuelos los llevó a cabo con el ma- 
logrado Capitán Piloto Julián Nava Salinas, con. 
quien hizo prácticas de acrobacia. Dejó de practicar 
durante casi un año para reanudar sus vuelos con el 
hoy Capitán Alberto H. Vietez y terminarlos con 
el Teniente Coronel Samuel C. Rojas quien, como se 
dice entre nuestros jóvenes águilas, «lo soltón para 
que volara solo, el día 18 de junio del corriente año, 
después de cuyo primer vuelo hizo un aterrizaje per- 


fecto que le mereció la felicitación de sus maestros y : 


demás pilotos. 


El Teniente Coronel Híjar después de su primer aterrizaje sólo, 
compañado de su maestro el Teniente Coronel Samuel C. Rojas. 


El nuevo piloto Teniente Coronel Híjar se sien- 
te satisfecho en alto grado de sus adelantos alcanza- 
dos en su nueva carrera; pues en su entrenamiento 
empleó únicamente cinco horas de práctica por todo 
el tiempo que voló, insignificante si se toma en con- 
sideración que las principales Escuelas de aviación 
de los Estados Unidos y Europa, prescriben de seis a 
siete horas por lo menos para que los aspirantes pue- 
dan volar solos. 

Este triunfo del Teniente Coronel Híjar fué ce- 
lebrado por sus amigos y compañeros, quienes de- 
mostraron a nuestro nuevo piloto el respeto y la 
simpatía que les merece su jefe y amigo. A tales feli- 
citaciones agregamos la nuestra muy sincera. 


UNA GRATA VISITA 


A mediados del mes de junio, acompañado por 
el Sr. D. J. Cantolla, el Sr. Guillermo $. Seguín, 
Oficial Mayor de la Secretaría de Agricultura y Fo- 
mento, hizo una visita a los Hangares de Valbuena 
y a los Talleres Nacionales de Construcciones Aero- 
náuticas, así como también a la Estación Transmi- 
sora de Radio del Departamento de Aviación esta- 
blecida en terrenos de los últimos. 

El Sr. Seguín se mostró altamente complacido de 
su visita a los diferentes Departamentos que anota- 
mos, teniendo frases de encomio para las personas di- 
rectoras y trabajadoras de los mismos, manifestando 
sus deseos por que se aprovechara la Estación Radio 
Telefónica (“C. Z. A.» para la difusión de conferen- 
cias sobre temas de agricultura y otras ciencias que 
son de gran utilided a los habitantes de las dife- 
rentes regiones de nuestro país. 

Desde luego, el C. Jefe del Departamento Gene- 
neral Gustavo A. Salinas accedió a los deseos del 8e- 
ñor Seguín, poniendo a su disposición la estación para 
que se emplee con tal fin, en las horas que los asun- 
tos oficiales lo permitan. : 


Gustavo S. Seguin. 
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Informe de las órdenes terminadas en los Talleres Nacionales 


de Aviación, durante los meses de abril a junio de 1924 


AEROPLANOS REVISADOS Y REPARADOS 


1 Biplano «Avro» núm. 20-A-112. 


J á »”»  24-A-116. 
4 Biplanos «Farman» números 4-F-71, 6-F-77, 7-F-78 
y Y-F-93, acondicionados con motores «Benz». 
1 Biplano «Salmson» núm. 2-B-75. 
1 5% si «,  3-B-89. 
1 ds MS ,», 4-B-906. 
1 " »» 5-B-91. 
1 ES «Lincoln», de la división del General Amaro. 
MOTORES REPARADOS 
l Motor «Le Rhone» núm. 2. 
] , y? ” 6. 
1 , ” , B. 
lo,, , , Y. 
1 nm ” , 9. 
1 , ” , 14. 
1 9 E) » 20. 
lO,, E ” 21. 
De y ., del núm. 26 al 30. 
5 ,» ” » ,) s 31, , 35. 
JoO,, «B.-M.-W.» núm. 1 
1 ,, «Salmson» ss. 13,357. 
PROPULSORES CONSTRUIDOS 
4 Propulsores «Salmson». 
6 ás «Morane». 
6 Ys «Benz». 
6 > «Le Rhone». 
11 a «Hispano Suiza». 
5 pe «D'Haviland». 
1 Ne «Liberty». 


AUTOS REPARADOS 


Auto «Gardner» de la Secretaría de Guerra. 


1 

7 NA e y» », Oficialía dela Secretaría de Guerra. 
2 ,, «Cadillac» ,, ,, Jefatura de Operaciones Militares. 
1 
1 


y> «Dodge» ” » y ” » 
>? «Hudson» .. ys y) , > 
en Tabasco. 


» 


y 


1 Auto «Sthephens» de la Secretaría de Guerra. 

Il ,, «Essex» de la Presidencia. 

1 ,, «Gardner» de la Presidencia. 

1  ., «Hayues» del Departamento de Aviación. 

1 ,, «Gardner» ,, ,, Contraloría. 

1 «Ford» al servicio del Agente de Compras. 

1 Motocicleta «Heudersson» de la Jefatura de Operaciones 
Militares. 


FABRICACION TERMINADA 
EQUIPO Y DIVERSOS 


1 Cómoda para la Secretaría Particular del Jefe del Depar- 
tamento. 
1 Banco soporte con máquina para pintar. 
1 Tren de aterrizaje para aparatos «Lincoln St.». 
2 Mesas para operaciones destinadas al Puesto de Socorros. 
315 Piezas diversas como refacciones para biplanos «A vro». 
54/200 Kilos bronce en barras. 
Equipo para la clase de motores de la Escuela M. de Aero- 
náutica. 
Diversos muebles para la Sección Técnica. 
da sa s» y» Escuela M. de A. 
de ds ,, €el Puesto de Bocorros del Aeró- 
dromo. 


ORDENRFS RSPECIALES TERMINADAS 


1 Cuarto para guardar herramientas. 

1 Carro del Ferrocarril para la Ambulancia. 

Adaptación general del Edificio nú:m. 2 de los Talleres para 
oficinas de las mismas y Jefatura del Departamento y sus oÉi- 
cinas. 

Adaptación de un camión para gasolina, para la campaña. 

Abrir una puerta de entrada para el ferrocarril. 

Diversos trabajos para el Estado Mayor Presidencial. 


An me ,, Ja Escuela M. de Aeronáutica. 

4 en ,, €] Escuadrón de Bonibardeo Pesado. 
e ES ,, el Escuadrón de Bombardeo Ligero. 
E eN ,, €l Departamento de Aviación. 

; E . Ja Comandancia del Campo. 


., €l Escuadrón de Caza. 
Mé -xico, 24 de julio de 1924. 
Jefe de Administración, 
P. Sousa. 


COMPAÑIA MEXICANA DE SOLDADURA 
AUTOGENA, S. A, 


LUIS MOYA No. 31 


APARTADO, 7925 


FABRICA DE OXIGENO Y ACETILENO DISUELTO 
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DEL COMBATE DEMOSTRATIVO EN LA GUERRA DE MOVIMIENTO 


El combate demostrativo se lleva a cabo cuan- 


do se trata de engañar al enemigo, entretenerlo 
y ganar tiempo. Las circunstancias determina- 
rán si hay que proceder defensiva u ofensiva- 
mente. La misión del mando es, en este caso, 
postergar una lucha seria. Sobre anchos frentes 
de lucha, corresponderá, a menudo, resolver 
misiones de ejecutar combates demostrativos. 
(Núm. 13 del nuevo reglamento alemán para la 
conducción y el combate de las armas combina- 
das.) 

Mientras que en el combate absoluto, el más 
fuerte buscala más pronta decisión, y tiendea.la 
consecución de la más pronta derrota del ad ver- 
sario, el más débil, que teme sucumbir, propende 
a postergar el momento decisivo, hasta sentirse 
fuerte, v poder enfrentarse con ventaja al ene- 
migo. Hasta conseguir esto, en todo o en parte, 
procura entretener al contrario, fatigándolo y 
debilitándolo, aprovechando de cualquiera co- 
vuntura para causarle el mayor daño posible, 
pero siempre evitando las grandes soluciones. 
Esto de evitar la decisión, constituye la caracte- 
rística marcada de una guerra demostrativa o 
de un combate demostrativo. 

El combate demostrativo llena su objeto cuan- 
do logra engañar al adversario, eu cubrir un 
movimientoo ganar tiempo. ls el combateesen- 
cial de los puestos avanzados y de los elementos 
de seguridad en las marchas; pero fuera de estos 
fines restringidos, constituye tanto en la ofensiva 
como en la defensa, un factor importantísimo en 
lo que se refiere a la economía del combate, por- 
que solamente en muy raros casos podrá ser un 
caudillo suficientemente fuerte para pretender la 
decisión en todos los puntos del teatro dela gue- 
rra o del campo de batalla. 

Con frecuencia un ataque decisivo será prepa- 
rado por medio de ataques demostrativos en las 
otras partes del frente de combate. Y en este 
caso, el combate demostrativo no es más que un 
medio de preparación para el objeto final ofen- 
sivo: no el propio objeto. Lo que mejor corres- 
ponde al propósito de la demostración, es la 
intervención de la artillería desde lejos, en coo- 


Por cl Mayor Julio C. Guerrero. Agregado 
Mihtar del Perú cn Alemania. 


peración con la infantería, desplegada en ancho 
irente y provista de bastante munición. 

En la defensa demostrativa, el terreno que se 
extiende hacia el enemigo, si es despejado, ofrece 
la ventaja de permitir ganar un amplio golpe de 
vista, y proporciona la posibilidad de inducir al 
enemigo a un despliegue prematuro. Pero es de 
desear un terreno encubierto detrás del frente, 
que ofrezca otras posiciones de recibo. Un án- 
gulo mnerto, delante del frente puede ser a veces 
muy favorable, tratándose de un combate de re- 
taguardia, porque podrá permitir emprender la 
retirada sin ser apercibido, mientras el ofensor 
cruza aquella parte del campo. En el ataque, las 
unidades encargadas de ejecutar combates en- 
tretenidos, deberán evitar los terreuos cubier- 
tos, a fin de no verse involuntariamente empe- 
ñadas en combates decisivos que pueden ser 
inevitables en tales terrenos. 

En el combate demostrativo, noesindispensa- 
ble la formación en profundidad, porque apevas 
si puede ser necesario alimentar el combate por 
el fuego. Solamente donde falte un apoyo, es 
imprescindible desplazar lateralmente las reser- 
vas retenidas para que en caso de necesidad pue- 
dan ser empleadas como sostén. 

Si la situación táctica exige la fijación del ene- 
migo a más de la demostración, entonces se po- 
drá iniciar el combate, primeramente, por medio 
de un potente fuego de artillería, desde lejos, 
para luego conducirlo a distancia conveniente 
con ralas líneas de infantería. Pero aun cuando 
en la mayoría de los casos es suficiente una sim- 
ple amenaza de ataque, sin embargo, no será po- 
sible, bajo diversas circunstancias, realizar el 
propósito de fijar al enemigo sino por medio del 
proceso ofensivo. Mas en este caso, no se debe 
aún perder de vista el objeto defensivo del com- 
bate, ni olvidar que a él no.incumbe la decisión, 
sino únicamente la misión de sujetar al enemigo 
para que no pueda alcanzar el triunfo en otro 
sitio, sea al mismo tiempo o más tarde. 

Todo el esfuerzo del comandante respectivo 
debe, pues, encaminarse a cumplir su cometido 
con la pequeña cantidad de fuerzas de que dis- 
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pone. Pero no incurrir en la falta de emplear 
uua cantidad insuficiente de tropa para resolver 
su misión; poraue una empresa fracasada con- 
duce no sólo a pérdidas inútiles, sino que afloja 
la firmeza de la tropa y refuerza la voluntad del 
enemigo, con lo cual un descalabro local puede 
adquirir grandes proporciones. Por esto, lo que 


A 
5 


se procurará antes de acometer la empresa será 


calcular correctamente las fuerzas necesarias 
para ella y luego dara éstasla formación corres- 
pondiente al objeto del combate. 

La conducción delcombatedemostrativo cons- 
tituye, pues, una de las tareas más difíciles que 
puede presentárseles al mando y a las tropas; y 
que, además de exigir el máximo de tacto, no 
proporciona sino un mínimo de recompeusa. 


EL “ANAHUAC>” 


NUEVA UNIDAD NAVAL MEXICANA 


¡ Anáhuac! ¡Vida! ¡Símbolo de una raza que ma- 
ravilla al Universo y enorgullece al mundo america- 
no! Yo te saludo desde la profunda tristeza que me 
imprime la soberbia melancolía de tus azules mon- 
tañas enormemente grandes. 


México, grande y rebelde; recibe mi canto sin- 


cero de glorificación y que tus aguas y tus tierras, 
fértiles éstas y tranquilas aquéllas, te den la solemne 
admiración que has conquistado con tus divinos do- 
lores sacrosantos. | 

Que el canto de la sirena no perturbe jamás la 
elocuencia silenciosa de la eterna protesta de tus in- 
dios fuertes, que siempre fueron grandes ante el sa- 
crificio y heroicos ante las conquistas. 

¡Salve, Aguila Azteca, que eres el atalaya de un 
cxntinente que estáconfiado en tí! 

Y sobre las aguas negras del Golfo Mexicano se 
escuchó la canción del himno guerrero que cantaron 
las olas al dar puso al «ANAHUAC» cuya marinería 
respondiera: 


¡Mexicanos, al grito de guerra! 


Y dominado el aire y la tierra, el mar se rindió 
solo, tal un titán que desfallecido le sorprende la 
muerte en el mejor de sus sueños; y el enorme cetá.- 
ceo de acero, viene con sus bocas de fuego a esperar 
que la paz fructifique en nuestras playas amadas y 
extensas. 

La armada mexicana adquirió últimamente un 
crucero brasileiro. Nl «DEODORO» de ayer y el 
«ANAHUAC>? de ahora, que constituye la primera 
unidad de nuestra benemérita Marina. 

Su moderna construcción francesa garantiza su 
grandiosa importancia, que podrá apreciarse con los 
detalles siguientes: 


Eslora, entre perpendicula- 


A a 277% pies. 
Manga, línea de flotación . ió 
Calado máximo... ....... 13d > 
Desplazamiento...... ++. 3,162 tons. 


Vista general del «Anáhuac» adquirido recientemente por nuestro Gobierno, del Gobierno del Brasil. 
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plomático 


Sr, José R, Malpica y la oficialidad mexicana del «Anáhuac». 
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El Sr. Alvaro Torres Dí+z, representante di 


—2. 


de Méxic o en el Brasil, acompañado del Comodoro 


1. Bandera que servirá de insignia a nuestra nueva unidad naval 


€ 


eS ERA 
A a e 


Sr. Fernando Varela, primer oficial del «Anáhuac». 


Tripulación. +... -....... 200 hombres. 
Dos máquinas alternativas 

de doble expansión . 
Calderas Babock y Wilcox. 


Fuera de las máquinas.... 3,400 H. p. indicados. 


Velocidad máxima.-.... 15 nudos. 
Capacidad de las carboneras 246 tons. 
Radio de acción a 10 nudos 2,500 millas. 


ARTILLERIA Y CORAZAS 


Está artillado el «ANAHUAC» con un cañón de 
9”. 4 de 45 calibre de largo en una torre giratoria 
de caza. 


Un cañón de 9”, 4 de 45 calibre de largo en una 
torre giratoria en retirada. 

4 Cañones de 4”, 7 de 50 calibre de largo en ca- 
samata. 

4 Cañones de seis lbs. 

2 Ametralladoras de 37 milímetros. 


LAS CORAZAS 
Flancos al centro para proteger la flotación 13”, 4 


Flancos, extremidades de proa y Dope A 
Cubierta acoraza de. - id o ... 13 
Defensa de las burbetas de las dos torres. $” 
Defensa de las casamatas....-.----- si 18% 


sn 


Torre «dle combate.. ....... ; ¿ - 5 

Cuenta con espléndidos y cómodos e niarotes y 
con estaciones completas de radiografía y telegrafía 
inalámbricas. 


1:l monumento a Cuauhtémoc, obscquiado por México al Brasil 
con motivo de la celebración del Centenario de su Independencia. 


GUANTES PARA BOX 


ic $1 O ] O O 
"SPAULDING” 


(La casa que todos conocen. ) 


9% Capuchinas 57. México. 


¡DISPONIBLE 


El 
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DISPONIBLE 


“FLIGHT” 


El primer semanario de Aviación en el mundo 


“FLIGHT” sirve subscripciones a sus 
lectores extranjeros, libres de porte 
postal a los precios siguientes: 


s. d. 
Por tres MOSS. ....oo ooo .oo. 
Por SselS ,) ..... ito (LOS 


ed o 0090 


Toda correspondencia debe ser dirigida 
a “Flight” 36 Great Queen St. 
Kingsway W. C. 2 
t 


Por doce , .. 


/ 
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A LOS AVIADORES MEXICANOS 


¿Quiénes son estos hombres que 
vuelan como nubes o como palomas 
a sus ventanas....? Isaías. LX. 8, 


wCar le soleil n'est pas plus 
grand que la pensée.... Hugo. 


Había dicho Milton: «Despídete del vuelo!» 
Titán cegado, el hombre se derrumbó del cielo 
cuyos umbrales de oro se cerraron tras él; 
el mundo parecía la vosamenta de Abel. 

Y detrás de los hombros calcinados del bruto, 
de ouyas recias alas quedaba un tronco hirsuto, 
semejante al ramaje de un zarzal del otoño, 

no había la esperanza de un tardío retoño. 
Pasó un billón de soles. 


Un inmenso reposo 
descendía a la Tierra del azul silencioso. 
La paz se había vestido de violeta y de malva 
tenues, para la grata visitación del alba. * 
Comenzaban los tilos a madurar sus yemas; 
desengarzaba el hielo sus pálidas diademas 
en los trémulos prismas del sagrado rocío; 
resbalaba a lo lejos la serpiente del río . 
que moja los cimientos de la ciudad del Canto. 


En medio del paisaje de matinal encanto, 

envueltos en sus ropas abrochadas y obscuras, 

dos hombres inquirían las serenas alturas. 

Detrás de ellos, otro hombre, corpulento y ex- 
(traño, 

limpiaba con las hebras de deshilado paño 

los miembros luminosos de nn mecánico insectn, 

que, inmóvil, como un ave de contorno imperfecto, 

desplegaba las alas a los soplos nacientes. 

Y hubo un relampagueo de pupilas ardientes 

cu «ndo uno de ellos dice: «¡conquistemos el ala!» 

y saltando ligero sobre el lomo se instala 

del rígido aparato, que el hombre corpulento 

hace roncar de súbito, por un procedimiento 

de rotación tan rauda *obre el aspa temible 

que ésta se hace invisible tras el éter visible. 


Tan luego como ese hombre pasando hajo un ala 
como quien no desea prolongar la antesala 
del hombre con la nube, del sol con la aureola, 
el brazo aplica al rudo corvejón de la cola, 
arranca en la llanura...... 

Como el alción herido 
por la traidora flecha de algún arco escondido, 
su vuelo ensaya apenas; Inego como paloma 
que busca oblicuamente la dirección que toma 


hacia los ajimeces de un palacio de encaje 
y asciende hacia la aurora...... 
¡ Melancólico viaje! 


En el pinar lejano se curvaron las frondas 
como movidas todas por invisibles ondas: 
la hora sexta lucía como un buen molinero 
las cósmicas harinas de su viejo lucero. 


Dormía el mundo, esclavo de la noria terrena, 

sin sospechar que el ángel limaba la cadena 

que sofoca sus pasos en el haz del abismo, 

y el hombre que volaba se asombró de sí mismo, 
viendo multiplicarse la faz vertiginosa 

del éter insondable con la tierra anchurosa: 
surgían a su vista los innúmeros campos, 

en que a trechos las nubes, cual rebaño de lampos 
tenía sus vellones en un mar de amatistas; 

los montes coronaban sus quebradas aristas 

en las nieves eternas de un rosado de carne, 
mientras, como un topacio, las llanuras del Marne 
extendían su peplo dilatado y confuso, 

hacia las senectndes del pnisaje difuso, 

e iban los horizontes hacia los horizontes 

en una irresolnta reaparición de montes...... 


De pronto allá en la linde, de pie sobre su trono 
que soportan las ígneas quimeras del carbono, 

el sol salió al encuentro de la inmortal locura. 
Del Hano se veía sólo unha manoha obscura 

que de repente al ojo pareció ser de oro. 

Se oía en las alturas el 2nmbido sonoro 


que al vído de Brahma deben dar las esferas. 


Estaban aún en sombras las vírgenes praderas 

y ya el avión gozaba la maguvánima lumbre 

del sol, en cuyas cejas se vió la pesadumbre 

hurgar, como un gusano, los recónditos celos: 

—«¿Qué moscardón conturba la quietud de mis cie- 
(los?— 

y envió a la Esfinge rubia por la razón del caso. 

—El astro manda al átomo que detenga su paso— 

dijo la Luz. hiriendo las pnpilas del hombre, 

¿Qué haces? ¿Por qué subes? Quiero saber tu nom- 

(bre: 
Has violado el secreto del aire y de la aurora 
y gozas de la lumbre como nadie a deshora. 


LA RESPUESTA DEL HOMBRE 


Soy el Dolor. T.os siglos son mis antepasados, 

Mi carne es el bramante que tejieron los hados 

para abrigar la obscura desnudez del Destino. 

Soy Pan, soy el Centauro. Mi sangre es como el 
(vino. 

De medio cuerpo abajo tengo el brioso atributo 


o 


j 


e 


que me hace primo hermano de la Larva y del 
(Bruto; 

genero y como. El vientre más que la hembra, en- 
(cadena 

a la girante rueda de la muerte y la pena. 

Mis piernas sor el símbolo del tiempo y del espacio; 

he arrancado al misterio su secreto reacio. 

Estoy hundido a medias en el fétido miasma 

en donde la Energía los orígenes plasma; 

mi otro aspecto es deffico: remata en mi cabeza 

que es como el centro vivo de la naturaleza 

y el punto en donde se hulla la razón de los mun- 

| (dos. 

En una sola célula reflejo los profundos 

abismos de las Osas, a Sirio y Casiopea...... 

Soy el espejo atómico del omnismo: ¡la Idea! 


LA ESFINGE 


¿Sabes qué sitio ocupa la tierra entre los cielos? 
Sabes que es el tercero de los siete polluelos 
que absorben los efluvios de la vital diadema 
encendida en las sienes del señor del sistema? 


EL HOMBRE 


La cualidad del sitio sólo es vana, ilusoria, 
porque para que el átomo gace idéntica gloria 


que el astro, quiso el Santo de mano justiciera 
poner en todas partes el centro de la esfera. 


LA HSFINGE 


¿Por qué subes?—Explics. 


EL HOXBRE 


—Para sentirme dueño 
de mí, del so], del mundo, del alma y del ensueño. 
Para huir de la zarpa feroz de la ignorancia 
que ha entregado las carnes de mi tétrica infancia 
a los lívidos canes de la noche, gemela 
del ojo que en las sombras de la traición encela; 
para huir de la loca sinfonía errabunda 
del dolor y del llanto, cuya fuente fecunda 
la selva irrespirable del pesimismo humano; 
para dar a los hombres la noción de su mano, 
ln expresión de su casta, la virtud de las leyes 
que evitan presidiarios, asesinos y reyes; 
para que Jesucristo no retorne al Cal vario 
Sócrates al veneno y a los escombros Mario; 
porque cese el incendio, la rapiña y ln peste 
de la historia, esa hidra de ensangrentada veste 
cuyas manos corroen como un ácido, el paño 
siniestro y andrajoso del milenio y del año; 
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LA ESFINGE 


—Tú eres la gran Tristeza. 


KL HOMBRE 


—Yo soy el alma humana. 


Dobló el avión su vasto círculo gemebundo 
esparciendo en los aires su respiro profundo; 
tornó a vérsele negro, decreció la distancia; 
enronqueció de nuevo la bestial resonancia 
que prolongó a lo lejos un intenso gemido, 

y en un torno sedante de abandono y olvido 
rodó sobre la tierra muelle y sólidamente. 

El aspa, ya sin fuerzas, se paró lentamente 

y el héroe saltó a tierra con ingenuo donaire. 
Se preguntaba entonces al viajero del aire: 
«Qué has visto en las entrañas del arcano arrebol?..» 
—He segado en la aurora los trigales del sol. 


Y así patentizóse la visión de Isaías: 

cuarenta siglos iban amontonando frías 

capas de olvido sobre su sien momificada, 

cuando, simonn que avienta la arena amontonada, 

apareció en las nubes el pájaro de hierro. 

Justificóse al Santo. Volvió de su destierro 

la Biblia, Esfinge que habla y el hombre hendió la 
(nube 

con el instinto alado de todo lo que sube 


porque cese la roja convocación de plagas, 

los lechos espantosos de las noches aciagas 

la esclusa, el monasterio, la blasfemia, el sollozo. 
porque todas las frentes se iluminen de gozo 

y en todas resplandezca la divina mañana. 

«¿Quiénes son esos hombres?»—Dijo la ex pectación. 
Aquellos hombres eran Bleriot, Farman, Dumont... 

Y mientras en la tierra florecían las yemas 

y el aura desgranaba las pálidas diademas 

del hielo, sangre blanca del moribundo invierno, 
sintió el alma ignalmente florecer por lo interno 
con la luz de la aurora, Ins espléndidas galas 
de un reteño divino: ¡las libérrimas alas! 


RAFarL CARDONÑA. 


San José, C. R.—1920. 


Episodio del poema «Tos Flogios del Hombre 
y del Alma», TI.—«La Guerra», 
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EL MINUETO 


De raso azul vestidas están las bellas damas 
entre tapices llenos de asuntos de Watteau; 
la reina danza alegre, sus ojos son dos llamas; 
habrá lirios como ella, pero más blancos, no. 
Para ella el mirto brota las hojas de sus ramas; 
para ella el padre Apolo las rimas invento. 
Por ella son hermosos los regios oriflamas, 
Versailles y el Eliseo, Louvre y Fontainebleau. 
Gentil el paso mide, su cuello real erguido. 
sonriendo y desdeñosa la linda boca en flor; 
paloma de alabastro que tiene de oro el nido. 
Por solo afán el goce y el triunfo y el amor, 
el gran reino de Francia mira a sus pies rendido 
el pueblo está allá abajo y arriba está el señor. 


EL CUELLO BLANCO 


La dulce y real paloma subio a la guillotina; 
es cabellera cana la que opulenta fué; 
el cuello de azucena feroz verdugo inclina 
delante el pueblo todo que el sacrificio ve. 
¡Oh María Antonieta! Cuán otra tu divina 
figura en los graciosos ecmpases del minueé, 
cuando eras una diosa de mano alabastrina, 
de labios encendidos y de ligero pie. 
El misterioso sino la majestad humilla. 
¡Oh Clovis, oh gran Carlos, oh huesos de San Luis! 
La tempestad del mundo broto de la Bastilla. 
Como un tropel de truenos se despertó en Paris, 
Dios deja que ese cuello lo corte la cuchilla 
y que callosas manos ajen la flor de lis. 
Ruren DARIO. 


MADRIGAL HETERODOXO 


Deja que mi canto brote 
para ti como un arrullo 
y en tu redor vibre y flote. 
Depón, marquesa hugonote, 
tu austeridad y tu orgullo. 

Soy hidalgo, amurte puedo 
si eres hidalga también: 
mis mayores con denuedo, 
siguieron a Godofredo 
luchando en Jerusalén. 

Si tú entre las damas sueles 
preponderar ¡vive Dios! 
yo privo entre los donceles; 
si ostentas muchos cuarteles, 
yo tengo sesenta y dos. 

¿Qué tu padre combatió 
con el mío y se dañaron 
de diverso fin en pro? 
pues amémonos tú y yo 
después que ellos se mataron. 

Temes que el mundo publique 
nuestro idilio murmurando? 
Pues yo diré a quien critique: 


ALAS ROTAS 


PASIONARIA 
Para «Tohtli». 


Yo he dominado la quietud silente 
del reino sideral, do se levanta 
todo lo noble que engendro la mente; 
yo conozco otros aires y otro ambiente, 
y el mundo vacilóo bajo mi planta. 

Yo he sorprendido en la eclosión del grito, 
todo el misterio que el Arcano entraña; 
y de pie sobre rocas de granito, 
desafié la extensión del infinito 
y exploré el firmamento y la montaña. 

Tú sabes bien que mi mayor anhelo 
fué ser águila altiva y poderosa, 

y en vigoroso y atrevido vuelo 
remontarme triunfal por ese cielo 
y desde el viento contemplarte hermosa. 

Y soñé con llevarte a las estrellas, 

ataviarte robándoles sus galas, 
y mecerte en el éter junto a ellas 
susurrando a tu oido mis querellas 
y abanicar tu rostro con mis alas. 
* 
xk 

De pronto enloqueció mi peusamiento; 
visiones de inquietud pasaron mudas: 
montañas azotadas por el viento, 
águilas viejas en desfile lento 
como una extraña procesión de viudas. 

De la hondonada levantose un canto 
lúgubre, funeral, como un tañido, 

y al descender vi con pavor y espanto 
revolcándose junto a un camposanto 
y aullando de dolor a un monstruo herido. 

Vi cómo el sol se debatia furioso  ' 
convirtiendo la noche en medio día; 
el cielo desplomóse estrepitoso, 
la ciudad perdio todo su reposo 
y en babelesca confusión ardía. 

Todo entonces giró rápidamente 
por impetuosa rotación movido, 

y en el polvo rodé; más ae repente 
al asoinmmr la aurora en el Oriente, 
volví a la realidad: ¡te había perdido! 


* 

Mas siento ansias de huir y me levanto 
sobre la laxitud del desaliento. 
Si oyes llover, envuelvete en tu manto: 
será el triste rocío de mi llanto 
que te envío como perlas desde el viento. 

¡Adios! Voy a partir. Tú lo has querido. 
Voy a regiones del azul iguotas; 
me llevo tu desprecio, voy herido, 
y presiento que al peso de tu olvido 
caeré muy pronto con las alas rotas. 

México, junio de 1924, 

Jusús MILLAN. 


también el rey don Enrique 
amo a las del otro bando. 
Y frente al primo de Guisa 
al ir de Lutecia en pos, 
dijo con cierta sonrisa: 
«París bien vale una misa. .. .» 
Tú, marquesa, vales dos. 
Vamos, concede que brote 
la voz de mi plectro eolico 
y en tu redor vibre y flote.... 
Piedad, marquesa hugonote 
para este bardo católico! 
Amano NERVO. 
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En cumplimiento del ofrecimiento que hicimos a nuestros lectores, en nuestro número anterior, inauz: 
guramos esta Sección de «Radio» que no dudamos será del agrado de nuestros amigos. 58 


Contando el Departamento de Aviacion del que dependemos, con una potente planta difusora Ya= 
dio-telefónica, la «C. Z. A.», a cargo de los CC. ingenieros Ricardo S. Bravo y Fernando O. Monasterio:x. 
de 
se 


estamos en la posibilidad de ofrecer a nuestros lectores que esta sección llenará debidamente su objeto: 
proporcionándoles lecturas y problemas interesantes y amenos, para lo cual contamos con la valiosa cola- 
boración de los citados Ingenieros señores Bravo y Monasterio, así como con la de otras personas de 
reconocida capacidad en esta importante materia. 

Por nuestra parte, el sabado 5 del mes entrante inauguraremos una serie de radio-conciertos 
«TOHTLI», en los que procuraremos seleccionar los números de vuestros programas, a fin de distraer y 


agradar a nuestros lectores radiofilos. 
/ 


Sr. Ing. Ricardo S Bravo. 
Sr. Ing. Fernando Ortiz Monasterio. : 


PROGRAMA para la transmisión del concierto de Inau- V. Los señores Enrique Baca H. y Adán Cor- 
guración semioficial de la Planta Difusora ladio doba, guitarra hawaiana y guitarra, res- 
Telefónica Experimental IF: A. M., del Departamen- pectivamente, se han servido prestar su 
lo de Aviación, ciudad de Mérico, equipos «Sali- colaboración tocando dos piezas de su aplau- 
nas», de construcción nacional. Iniciando su lrans- dido repertorio. 
misión a las 18 horas 15 minutos, del día 17 de ju- VI. «Hombres Necios», poesía de Sor Juana Inés 
nio de 1924. de la Cruz, recitada por la señorita Alicia 

Aldama. 

I. Alocucióninaugural porel señor General Gus-  yII, «Bercouse de Joselyn», de Godard. Violín y 
tavo Salinas, Jefe del Departamento de piano. Por la señorita Alicia Aldama y el 
Aviación. señor Juan Guillermo Villasana. | 

IT. Detalles generales sobre los equipos «Sali yIIT, «La Muñeca», recitación por el señor Luis. 
nas», y experimentos llevados a cabo en el Bayardi. 
Departamento de Aviación, por el señor Xi :Canto, por ell tenor señor RUBIA 


Ingeniero Ricardo S. Bravo. Xx 
III. Número de canto por la señora Cantoni. de 
IV. Pieza al piano por la señorita Rosa Bautista. 
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Piano. «Venecian Moon», por el Capitán Pilo- 
to Aviador Antonio Darán González. 


"*ALOCUCION leída por el C. General Gustavo A. Sali- 
nas, Jefe del Departamento de Aviación de la Secre- 
taría de Guerra y Marina, en la inauguración semi- 
qa de la Estación Transmisora de Radio «CA. 

Ad. 


re 


Al inaugurarse semioficialmente la Estación 
tú Transmisora de radio del Departamento de Aviación 
que es a mi cargo, siento verdadero orgullo en hacer 
M constar que es el resultado de loz esfuerzos de este 
is Departamento, puesto que la planta ha sido construí- 
da en su totalidad en los Talleres que de él depen- 
den bajo la dirección y siguiendo el proyecto del In- 
geniero Ricardo -S. Bravo, con quien ha cooperado 
el Ingeniero Fernando Ortiz Monasterio. 

Este primer éxito obtenido por el Departamen- 
to, en la construcción de equipos militares de esta 
naturaleza, cuya manufactura sea netamente nacio- 
nal, no es sino el primer paso en el camino que nos 
hemos trazado, y esperamos en breve estar en po- 
sibilidades de poder proporcionar plantas de radio a 
las columnas militares y a nuestros aviones, además 
de los equipos fijos entre los que desempeñará muy 
importante papel la Planta de 9K.W. en onda con- 
tinua y 4.5K.W. en telefonía, que suplirá en este 
Departamento a la Experimental de 100 Watts que 
actualmente tenemos y para cuya inauguración pre- 
paramos una transmisión interesantísima, cuyo tema 
me reservo por el momento. 

La labor que desarrollarán nuestros equipos, 


' Srita. Leonor Llorente, Soprano lírico que tomó parte 
en el concierto inaugural. 


además de sus funciones netamente oficiales, será, 
¿ Muy especialmente, la transmisión de conferencias 
sobre temas importantes que se harán llegar a todas 
Nuestras clases sociales, pues se procurará que tales 


conferencias se redacten en un lenguaje que esté al 
alcance de todas las personas que las escuchen. 

Al inaugurar semioficialmente la Estación Ex- 
perimental de 100 Watts del Departamento de Avia- 


Srita. Amanda Chirot Soprano ligera que tomó parte 
en el concierto inaugural. 


ción, tengo el honor de dedicar este «cto, muy res- 
petuosamente, al C. General de División don Alva1o 
Obregón, Presidente de la República; al C. General 
de División Francisco R. Serrano, Secretario de Gue- 
rra y Marina; al General de División Francisco R. 
Manzo Subsecretario de Guerra y Marina; al C. 
General de División Arnulfo R. Gómez, Comandante 
Militar de la Plaza y a todos los miembros del Ejér- 
cito y de la Armada Nacional. 


INFORME presentado por los Ingenieros Ricardo S. 
Bravo y Fernando Ortiz Monasterio, y leído por el 
alumno de la Escuela Militar de Aviación, el día de 
la inauguración semioficial de la Estación C.Z. A. 


A todos aquellos que me escucháis sabed: que 
por primera vez en la Historia del radio en México, 
una planta difusora radio-telefónica, de diseño 
construcción nacionales, inicia con verdadero éxito 
sus transmisiones. 

Cabe la gloria de haber concebido el proyecto, 
haber trabajado con tesón en su desarrollo y, al al- 
canzar el triunfo, haber inaugurado con una breve 
alocución la primera transmisión de un equipo que 
lleva su nombre, al señor General GUSTAVO SA- 
LINAS, Jefe del Departamento de Aviación, quien 
secundado con entusiasmo por los elementos de que 
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Alfredo Mendieta, Barítono. 


se ha valido para llevar a cabo tan importante obra, 
señala el camino que, cada uno en nuestro medio, 
debemos seguir para desarrollar el interés por la 
ciencia y con ella poder fomentar las industrias en 
un país como el nuestro, en el que la naturaleza nos 
ofrece con prodigalidad todas las materias primar. 


E (m 


Enrique Islas, Tenor. 


nufactura extranjera. Con esto no queremos decir 
que sea imposible su construcción en los Talleres del 
Departamento de Aviación, por falta de elementos 
técnicos, o de materiales, sino que el diseño y cons- 
trucción de unas cuantas piezas, hace su precio pro- 
hibitivo cuaudo tenemos al alcance de la mano apa- 


4 


. pr 


“El Sr. General Gustavo A. Salinas acompañado de las personas que tomaron parte en la audición dada con motivo 
de la inauguración semioficial de la Estación Pransmisora C. Z. A. del Departamento de Aviación: 


Al decir que el primer equipo radio—telefounico 
«Salinas» es de construcción nacional, hacemos la 
salvedad de que los bulbos, volámetros, miliamperó- 
metros y demás aparatos de medición, son de ma- 
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ratos extranjeros cuya eficacia está demostrada, y 
que el sentido práctico nos aconseja adquirir por su 
poco costo. | 

Pero está dado el primer paso formal en el ca- 


mino de la producción nacional y poco han de vivir 
los que no vean grandes progresos en todos sentidos. 

Los equipos «Salinas» representan el resultado 
de largas fatigas y vigilias, de muchos esfuerzos in- 
telectuales y materiales, puesto que para hacer coin- 


Estación provisional establecida por los Sres. Gutiérrez 
en el Estado de Hidalgo. 
cidir las idealidades del que concibe, con las líneas 
del que dibuja y estas dos resultantes con los gol- 
pes del martillo en la fragua, el silencioso girar del 
torno y el chirrido de la sierra circular, han sido 


Recibiendo un concierto en-las Pirámides de San Juan Teotihuacán. 


necesarias innumerables pruebas, ajustes y cambios 
que al descorazonar muchas veces a los que a tales 
tareas se dedicaban, los hicieron adquirir una vir- 
tud enorme «la constancia». 


Al terminarse la planta difusora, no ha hecho 
más que cumplirse la primera parte del programa 
del señor General Salinas. La segunda parte es qui- 
zás más difícil, puesto que el propósito es aprove- 
charla, no exclusivamente para la transmisión de 
conciertos, que sí tendrán un lugar importante en su 
programa, sino especialmente para difundir por tan 
poderoso medio, instrucción a nuestro pueblo; y hoy 
será la Secretaría de Agricultura la que se valga de 
ella para difundir conocimientos sobre diferentes 
formas de cultivo, mañana será la de Guerra, que 
iniciará sus conferencias a los oficiales y sus cáte- 


_dras a las clases y tropa, otra vez Industria y Co- 


mercio enviará al aire conferencias de su ramo, y 
todos y cada uno buscarán el mejoramiento de nues- 
tro pueblo en el que hay semillas tan fértiles que 
solo necesitan ligerisimo abono. 

Que la Patria premie al General Salinas por esta 
labor llevada a cabo mientras que grandes preocupa- 
ciones pesaban sobre su cabeza, y en el taller de mo.- 
tores se ajustaban rápidamente las almas de los enor- 
mes pájaros que tripulados por aguerridos y jóvenes 
pilotos, volaban al campo de batalla a prestar sus 
servicios al Gobierno Constituido. '"' 


Julio 20 de 1924. 


Señor Ingeniero R. S. Bravo.—Departamento de 
Aviacion.—Valbuena, México, D. F. i 


Muy estimado amigo: 


Durante las pruebas que los suscritos hicimos en 
la zona muerta del Estado de Morelos con los dis- 
tintos aparatos radio-telefónicos que en esta Capi- 
tal estuvieron trasmitiendo para nosotros, nos es 
muy grato informar a usted, que las dos únicas es- 
taciones que pudieron escucharse con igualdad de 
volumen y claridad, fueron, las C. Y. L., de «El Uni- 
versal» y «La Casa del Radio», y la C. Z. A., del De- 
partamento de Aviación que es a su cargo; habién- 
donos sido imposible recibir la de «El Buen Tono» 
en forma satisfactoria. 

Sirvese usted, señor Bravo, felicitar en nuestro 
nombre al señor General Gustavo Salinas, Jefe de 
ese Departamento de Aviación, por el triunfo alcan- 
zado con los equipos de su nombre, deseándole muy 
sinceramente el éxito futuro que merecen. 

Esperamos que este informe le sea de utilidad 
práctica al calibrar los equipos «Salinas» enviándole 
con nuestra felicitación personal, un saludo muy 
atento. 

De usted atento amigo y servidor.—C. Ezquerro 
Jr.—J. Gutiérrez Jr.—N. Domínguez C. 
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En un avión extranjero, 
de colorado pintado, | 
sufrió un capotée grosero 
Cortez el malhumorado. 


De los mecánicos «as» 
es tal su suerte y fortuna 
que ni la muerte es capaz 
de arrebatarle a «ninguna». 


Alguien en Valbuena dijo: 
—al verlo salir ileso— 
por Cortez yo no me aflijo 
porque es de muy duro hueso. 


AZ. T. K. 
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(Continúa.) 


dido comprobar el empuje y la fuerza creadora de 
esta admirable República. Ha sido para mí una sor- 
presa ver que una nación latinoamericana lograra 
con sus propios esfuerzos y con los recursos exclu- 
sivamente suyos, una instalación de tanta importan- 
cia y tan segura trascendencia para el porvenir. 

En otras repúblicas tenemos talleres de repa- 
ración, pero no de construcción como hay aquí. El 
esfuerzo de una juventud patriota que vela por los 
destinos de la República. y tiene la noción de sus 
responsabilidades historicas, se traduce en una obra 
de la cual podemos estar satisfechos todos y que 
podemos citar como ejemplo para las demás na- 
ciones. 

Al regresar a la Argentina haré público esto y 

uniré mis esfuerzos cada vez con mayor entusiasmo 
al de los que hoy se afanan por intensificar los lazos 
que nos unen, haciendo cada vez más tangible la 
idea de solidaridad latinoamericana. 
La invención del Teniente Guillermo Villasana 
merece ser conocida en todo el continente y es de 
una importancia indiscutible. Las hélices que fue- 
ron enviadas como regalo a Buenos Aires y experi- 
mentadas en la Escuela de Aviación, han dado los 
resultados más satisfactorios, y es de felicitar por 
ello no sólo al inventor, sino también al distinguido 
Director de la Escuela, Coronel Alberto Salinas, así 
como a todo el personal de la misma. 

Repito que conservo de mi visita un recuerdo 
imborrable y que, como latinoamericano, me siento 
orgulloso de que en nuestra América se empiecen a 
desarrollar iniciativas de tanta magnitud. 

Debemos tender cada vez a bastarnos a nosotros 
mismos y en este sentido la Escuela de Aviación 
ha dado un paso gigantesco, que debe ser imitado 
en todos los órdenes para que nuestro continente 
se emancipe de las influencias extrañas y realice sus 
luminosos destinos. Me felicito de expresar mis im- 
presiones por conducto de una revista tan presti- 
giada como «Tohtli», que tan notablemente sirve a 
los intereses de la Aviación.» — Manuel Ugarte. 

—« Una de las obras que más deben halagar al 
patriotismo mexicano y que sorprende grandemen- 
te a los visitantes extranjeros que aman con intensa 
sinceridad a México, es, sin disputa, la Escuela de 
Aviación y los Talleres de Construcciones Aezonáu- 
ticas. En constancia de mi admiración, y que mis 
congratulaciones al Coronel Salinas sirvan de feliz 
augurio para mejorar. éxitos futuros.» — Manuel E. 
Malbran (Excmo. señor Ministro de la Argentina). 

—«Dejo la expresión de mi admiración sincera 
para esta noble institución y la de mi orgullo de 
pertenecer a la misma raza de los que llevan ade- 
lante con tan raro entusiasmo esta manifestación 
del patriotismo y de la labor inteligente.»—José 1. 
Cros. —(Comandante de la Fragata «Sarmiento. ») 

—«aProfundamente impresionado por el gigantes- 
co paso dado por un pueblo que quiere ponerse a 
la cabeza de los de su raza y que lo conseguirá.» — 
José F. de Arteche.—(Agregado militar de España. ) 

—«En las maravillas de México, he creído visitar 


la octava al ver los Talleres de Aviación.»— José 


Delgado Prieto.—(Diplomático.) 
—(Mi admiración a «Tohtli» que con sus alas pre- 
potentes al suprimir el tiempo y al acortar las dis- 
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tancias, labora por el acercamiento de nuestros pue- 
blos hermanos.» — Gustavo Barón. — (Ministro de El 
Salvador en México.) 

—«Desde hace mucho tiempo supe por los infor- 
mes, que la ciencia de la Aviación mexicana está 
muy adelantada, pero hoy, a la vista de todos los 
Talleres, me he espantado de la perfección y com- 
pleto. Me da tanta satisfacción de pensar en estos 
gigantes pájaros que volarán sobre el cielo de los 
enemigos y destruirán a los que viclan esta queri- 
da tierra, esperando ese dia llegue más pronto.»— 
Tulcane Nacasima.—1Ingeniero japonés.—25 de di- 
ciembre del sexto año de Fashio. 

—uVerdaderamente debe sentirse orgulloso Méxi- 
co por un establecimiento semejante. Mi felicitación 
más entusiasta al Coronel Salinas.» — Francisco Villa- 
espesa, literato. 

«Al llegar a España pondre a contribución mi 
pobre inteligencia para decir los grandes adelantos 


y la prosperidad en que se encuentra la aviación en 


la gran República Mexicana.»--Maximino Valdez, 
Conde de Fox, periodista. 

—« El cúmulo de energías gastadas en aviacion y 
el triunfo definitivo de la misma en nuestra Patria, 
significa en sí uno de los grandes esfuerzos hacia el 
progreso de la revolución constitucionalista. Mi ad- 
miración a mi amigo el Coronel Alberto Salinas. »— 
Ramón P. Denegri. 

—«A mi juicio la Escuela de Aviación es una ma- 
nifestación del esfuerzo revolucionario y una gloria 
nacional.»—Jacinto 3. Treviño. 

—Y por ese tenor aparecen, en el libro de visitas 
que los Talleres Nacionales de Construcciones Ae- 
ronáuticas abrió el día 5 de junio de 1917 y que 
por ahora termina con mi oración que dice: 


El desenvolvimiento de la aviación en México, 
bajo la hábil direccion de los señores Alberto y 
Gustavo Salinas, ha contribuído muy eficazmente a 
colocar dentro del concierto de las naciones civili- 
zadas a esta Patria tan querida, llamada tal vez, dado 
su esfuerzo y aptitudes a colocarse con otros gobier- 
nos ala vanguardia de la aviacion.—.Doroteo Negrete, 
Director Gerente de «Tohtli». 


—No contándose en la Escuela con más Piloto ti- 
tulado en el extranjero que Horacio Ruiz, puesto 
que los hermanos Aldasoro habían solicitado y obte- 
nido su baja de la Secretaría de Guerra por conve- 
nir a sus intereses particulares y Carlos F. Lopez se 
hallaba imposibilitado por el accidente que sufrie- 
ra; la Dirección designó al primero para la Jefatura 
de Pilotos, dado que su antigúedad en el arma y 
sus vastos conocimientos en materia de Aviación 
llenaban los requisitos exigidos por el puesto. 


Para facilitar la buena marcha de las prácticas 
se procedió a la formación de varios grupos, según 
el estado de adelanto de los alumnos. El primero 
de ellos comprendía a aquellos que principiaban 
sus estudios a bordo de un aparato de poca poten- 


.cia que les permitía, sin desprenderse del suelo, ve- 


rificar carreras en línea recta; el segundo estaba 
formado por los que poseyendo más conocimientos 
dentro de su práctica, podían guiar los aparatos a 
poca altura en vuelos rectos y pequeños círculos 


. Alrededor del campo; estando constituído el tercero 


de estos grupos por los estudiantes más aventaja. 
dos, a los que por efectuar ya vuelos de preparación 
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para obtener sus títulos se les permitia alejarse del 
campo y ensayar diferentes maniobras de perfec- 
cionamiento, de acuerdo con las órdenes de su ins- 
tructor. 

Este programa de prácticas no dio los buenos 
resultados que eran de esperarse, debido, por una 
parte, a lo defectuoso de su metodología y, por otra 
parte, al poco celo que en su puesto desplegara el 
Piloto en jefe. 

Las roturas de los aparatos fueron tan frecuen- 
tes y de tal magnitud, que dieron por resultado la 
interrupción de las prácticas a cada momento, siendo 
deficiente, por lo tanto, el aprendizaje al retardar de 
una manera sensible la promoción de los grupos. 
Atribuyéndose estos males también a la falta de ins- 
trucción teórica de los alumnos, se reanudo desde 
luego por el Capitán Guillermo Villasana, la clase 
de aerodinámica, que no siendo impartida bajo un 
programa definido en atención a la premura del 
tiempo, tampoco acarreo grandes benefigios a la Es- 
cuela, 

La Dirección, que observara el mal funciona- 
miento de la Escuela y la carencia de sus resultados, 
se propuso, obrando con lentitud y discreción, co- 
rregir uno a uno los obstáculos que se oponían al 
desarrollo de la misma, para no hacer una sensible 
y brusca intromisión de nuevos planes que pudieran 
traer otros perjuicios. Por desgracia, estas ideas no 
se pudieron llevar al terreno de lo positivo, debido 
a que la Secretaria de Guerra designó al Coronel 
Salinas Director de la Fábrica de Cartuchos núme- 
ro uno, sin cesar en sus funciones de la Dirección 
de los Talleres y Escuela. 

Este nuevo nombramiento desvirtuó los propó- 
sitos que sobre Aviación se trazara e] Coronel Sali- 
nas, al distraerlo grandemente de ellos, debido al 
estado de desorganización en que se encontraba el 
Establecimiento de Cartuchos, cosa que, por otra 
parte, había que arreglar de una manera enérgica y 
breve, por el importante papel que desempeñaba 
esta Fábrica, al abastecer a las columnas militares 
que operaban en campaña contra los núcleos rebel- 
des que alteraban el orden en diferentes puntos de 
la República. 

Pronto la Fábrica de Cartuchos, bajo la acti vi- 
dad de su nuevo Director, principió a satisfacer los 
pedidos que en tan fuerte escala se le hicieran del 
Ejército. Este aumento de producción en los cartu- 
chos, que por otra parte se vieron mejorados en su 
calidad, redundo en perjuicio de la Aviación, aban- 
donada como se viera al faltarle su cerebro. Puede 
decirse que este período de tiempo ha sido el más 
critico por el que han atravesado la Escuela y Ta- 
lleres. La situación de los Establecimientos encar- 
gados al Coronel Alberto Salinas, en puntos diame- 
tralmente opuestos de la ciudad, obligaban a éste 
a despachar la mayor parte de sus asuntos en su 
oficina de Cartuchos, la cual se veia constantemente 
invadida por toda clase de personas, que tratando 
asuntos de diferente índole, estorbaban la labor en- 
comendada al joven Coronel. 

Este sabía resolver con diestra psicología, los 
diferentes negocios y pedía esperaran a que su la- 
bor terminara en Cartuchos, para seguir colabo- 
rando con todo su esfuerzo en la preocupación más 
intensa de su vida. El problema juzgado en su fon- 
do, revestía un carácter de seriedad tal, que el Co- 


ronel Salinas, hurtándole horas a su descanso, acor- 
daba con los Jefes de Aviación en su despacho de la 
Fábrica de Cartuchos, hasta después de media no- 
che, terminando de formular así los reglamentos 
que, sancionados por la Secretaría de Guerra, de- 
berian regir los destinos de la Escuela. En esas 
horas, e interrumpido por las consultas continuadas 
de los Jefes subalternos de Cartuchos, dió término 
a muchos problemas de interés palpitante para la 
Quinta arma, ilustrando al mismo tiempo a la Co- 
misión Organizadora del Ejército con todos los da- 
tos que le exigían de ella. 

Llegando el desaliento a la Escuela de Aviación 
al extremo de hacer prever su desorganización y 
teniendo conocimiento de esto la Secretaría de Gue- 
rra, el Coronel Salinas, tratando de levantar el espí- 
ritu de los alumnos y despertar el interés del público, 
ordeno al Piloto en Jefe Horacio Ruiz, hiciera un 
vuelo de Pachuca a México a bordo de un aparato 
serie «A» provisto de motor «Hispano-Suizo»; vuelo 
que se llevó a feliz termino, y que llamó grande- 
mente la atencion, porque el Piloto era portador de 
la primera valija de correos que en la República 
Mexicana era transportada p>r ese medio a su des- 
tino. Gran número de personas radicadas en la ca- 
pital, recibio de Pachuca su correspondencia en 
cuya cubierta se ostentaba un sello que decía: «Pri- 
mer Correo Aéreo». 

El entusiasmo que despertara este triunfo al- 
canzado por el aviador Ruiz, se vio deprimido por 
el serio accidente acaecido al Cadete Ascencio Jimé- 
nez durante uno de sus vuelos de práctica. Al des- 
cender el aparato tomo bruscamente tierra, con sus 
ruedas, lo que ocasionó un bote que el Cadete trato 
de corregir haciendose al aire nuevamente; pero 
debido a la poca potencia del motor, el aparato no 
pudo salvar una arboleda proxima contra la cual 
choco, sufriendo en la caida la fractura del brazo 
izquierdo a la altura de la articulación del codo, asi 
como otras lesiones ligeras en diferentes partes del 
cuerpo que lo imposibilitaron durante mucho tiem- 
po para proseguir sus estudios. 

Justo es elogiar la fuerza de espiritu que dis- 
tinguió a Jiménez, y que pone en relieve su perse- 
verancia e intrepidez extraordinarias, que lo hacen 
merecedor del aprecio de sus Jefes y del cariño y 
admiración de sus compañeros. 

Agregado a la Comisión especial que nuestro 
Gobierno envió a Sud-América para que asistiera a 
las Conferencias que en Buenos Aires celebraron las 
Repúblicas indo-latinas, pretendiendo la unificación 


de criterios que las preservaría de ser envueltas en 


el conflicto europeo, salio el Cadete Roberto Díez 
Martínez como A yudante del Attaché Militar General 
Federico Montes, llevando, además, la comisión de 
visitar los Centros de Aviación en aquellos países, 
para rendir a su regreso a la superioridad el informe 
de sus visitas. 

Esta Comisión, que presidida por el señor Li- 
cenciado Luis Cabrera era portadora también de los 
saludos del pueblo mexicano para los pueblos me- 
ridionales, fué objeto de entusiastas recepciones que 
tradujeron significativamente la correspondencia de 
sentimientos. 

El Cadete Diez Martínez llevó a los planteles 
militares sudamericanos, y muy especialmente a 
los de Aviación, las expresiones cordiales de que los 


alumnos de la Escuela de Aviación de México le hi- 
cieran mensajero. 

Encauzada francamente por el Coronel Alberto 
Salinas en una ruta de desarrollo la Fábrica de Car- 
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que iban a satisfacer su impresionismo con las' há- 
biles maniobras de los alumnos.. | 

No quedaba rincón de la República a donde no 
hubieran llegado las noticias sobre el particular; el 
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Fábrica Nacional de Cartuchos. 


tuchos núm. 1, volvio nuevamente a dirigir sus mi- 


:radas a la Escuela de Aviación, sacándola del perío- 


do atáxico en que se encontraba por las causas ya 
descritas, tomando como primeras providencias el 
atacar la apatía de las prácticas, haciéndose cargo 
directo de ellas y estableciendo las academias de 
Cultura Física, Esgrima y Tiro al Blanco, que fue- 
ron encomendadas al Capitán segundo de Artillería 
Benjamín Becerril, Profesor de la Escuela Magis- 
tral de Esgrima y Gimnasia de México. 

El Piloto en Jefe se hizo cargo de uno de los 
grupos en prácticas de Avirción y de la enseñanza 
de Telegrafía Optica con heliografos y banderas. 

El Capitán Guillermo Villasana tomo bajo su 
facultad las clases de Matemáticas, Fisica y Aerodi- 
námica. (Esta última ya desarrollada bajo un pro- 
grama definitivo que comprendía sintéticamente sus 
diferentes puntos de aplicación. ) | 

Al maestro Frank Santarini se le encomendó 
la delicada instrucción del grupo de prácticas de 
los primeros vuelos, grupo del que supo sacar el 
mejor partido dada la pericia de Frank. 

Intensificadas las prácticas, muy pronto los ha- 
bitantes de la Capital vieron su cielo surcado por 
gallardos velívolos que, ostentando bajo sus alas el 
escudo tricolor, eran manejados por jóvenes avia- 
dores mexicanos. k 

- Un gran prestigio principió a sentirse en la 
atmósfera de la Aviación; la prensa y la opinión ge- 
neral hicieron demostraciones decididas de sus sim- 
patías, y en artículos y comentarios se discutió fa- 
vorablemente para la nueva arma sus modernas 
bases de organización. 

Los talleres abrieron sus puertas a la incredu- 
lidad, y el campo, durante las primeras horas de la 


mañana, vióse concurrido por toda clase de curiosos 


número de solicitantes llegados de todas partes se 
hizo abrumador, de tal manera, que el Coronel Sa- 
linas declaro que si todos pudieran ser atendidos 
en sus pretensiones, el Cuerpo de Aviadores Mexi.- 
canos ocuparía un lugar preferente entre los de las 
naciones más aventajadas. 

Las Cámaras de la representación popular, re- 
cién abiertas a la discusión de trascendentales pro- 
blemas para los destinos de la patria, demostraron 
desde un principio su adhesión al progreso de la 
arma aérea. El Coronel Salinas, que no desperdicia- 
ba oportunidad para allegarse apoyos morales y ma- 
teriales para sacar avante sus ideas, invitó a las 
Honorables Cámaras a que visitaran los estableci- 
mientos a él encomendados; la invitación fué fa- 
vorablemente acogida y un gran número de repre- 
sentantes del pueblo se presentó en la Escuela con 
objeto de presenciar Jos vuelos que en su honor ve- 
rificarían los Cadetes. 

Las naves señaladas para el efecto estuvieron 
evolucionando magistralmente durante más de una 
hora a considerables alturas, y sus tripulantes, al 
descender, fueron felicitados con frases de aliento 
por los padres de la patria. La visita que hicieron 
estos más tarde a los talleres, fué una revelación 
que les dejó sumamente complacidos; desde las pri- 
meras operaciones de fundición de motores hasta 
los últimos detalles de montaje y de ensamblaje, les 
fueron mostrados. El Capitán Guillermo Villasana 
fué objeto de felicitaciones por su laboriosa exposi- 
ción sobre hélices «Anáhuac», y el personal de obre- 
ros se hizo merecedor, por su trabajo :eficiente, de 
cordiales conceptos de aprobación. En seguida y 
como los diputados manifestaran deseos de tomar 
informes sobre la organización íntima de los Talle- 
res, se les condujo a las Secciones de Almacén y 
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Contabilidad, donde se le satisfizo extensamente con 
minucia de detalles. 

Los representantes se retiraron del recinto de 
trabajo hondamente halagados de su desarrollo, que 
para su modo de sentir, era un justificado orgullo 
nacional. 

El Diputado, Ingeniero y Corenel, Pedro Cha- 
pa, titulado Piloto Aviador en Italia y que había ve- 
- nido, según se decía, trabajando en la Cámara para 
atacar a la naciente institucion en el momento en 
que se discutieran sus presupuestos, aprovechando 
la exaltación del ánimo de los individuos que com- 
ponían la primera Legislatura emanada de la Revo- 
lución, instado por el Diputado General Eduardo 
Hay a que asistiera a la visita que dejamos asenta- 
da, se vió precisado a rectificarse en sus expresio- 
nes, que sino lo obligaron a señalarse como un ami- 
go de su implantación, por lo menos lo abstuvieron 
en lo sucesivo de inmiscuirse sin fundamentos pre- 
cisos y ligeras apreciaciones. 

Otra visita de importancia a la Escuela y Ta- 
lleres, fué la que hicieron los industriales de toda 
la República, que a la sazón se hallaban constituí- 
dos, por invitación de la Secretaría de Industria y 
Comercio recientemente creada, a cuyo frente se 
encontraba el señor Ingeniero Alberto J. Pani, en 
un, Congreso llamado Nacional de Industriales. 

Este Congreso, reunido para que sus miembros 
se dieran cuenta del progreso industrial alcanzado 
en- la República, aun dentro del estado de revuelta 
porque se encontraba, y que debía además, en una 
visita al señor Presidente, saber de éste sus ideas 
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sobre el desarrollo de la industria en México, expe- 


.rimentó una gratísima sorpresa en los Talleres de 


Aviación por su adelanto alcanzado. Recorriendo 
sus diferentes dependencias, los miembros del Con- 
greso examinaron detenidamente todas las piezas 
de fabricación y la maquinaria empleada, abru- 
mando con delicadas preguntas al personal directivo, 
quien las dejó satisfechas. Los visitantes quedaron 
convencidos de la buena fabricación, máxime que 
los modelos de aparatos que les habían mostrado en 
sus diferentes etapas de trabajo, pertenecían a los 
mismos que momentos antes vieran elevarse sobre 
el campo de Valbuena a su paso por la Escuela. 

Estas importantes visitas de los Congresos del 
Poder Legislativo y de industriales mexicanos, sir- 
vieron grandemente a la Aviación por el convenci- 
miento rotundo de las respetables y competentes 
personas que las practicaran, para despojarla de los 
mal intencionados díceres que en México y en el 
extranjero propalaran los despechados de pasadas 
administraciones para menoscabar la obra y sus pro- 
ductos. 

Estos malos mexicanos, escudándose en la indi- 
ferencia con que eran vistos por el Gobierno Revo- 
lucionario, trataban en su bajo reaccionarismo de 
restarle prestigio (reaccionarismo que, por otra 
parte, redundaba en perjuicio de la dignidad na- 
cional, comprometiendo sus relaciones políticas ex- 
teriores, al señalarlo como falto en sus compromisos 
de estricta neutralidad). Aseguraban que durante 
el conflicto europeo México mantenía relaciones 
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LOS NUEVOS RECORDS QUE HA OBTENIDO FRANCIA 


Este nuevo tipo de aparato Farman que desde 
sus primeros vuclos hatió tres récords mundiales de 
altura, es precisamente uno de los aparatos más in- 
teresantes, bajo el punto de vista comercial con que 
ietualmente cuenta. la aviación francesa. 

No hay que dejar de reconocer que para que este 
aparato obtuviera los triunfos que ha aleanzado, es- 
tuvo de por medio la gran valía de los gloriosos pilo- + 
tos tan reputados como Coupet y Bossoutrot, que los 
volaron y que, como es bien sabido, son los héroes 
de la travesía del Desierto del Sahara en 1919 y los 


Avión Farman monomotor de 600 H. P, 


vencedores en el concurso del gran premio de París 
de 1923, para aviones de transporte; sin que esto 
quiera decir, naturalmente, que un avión de 600 
H.P. esté llamado a batir los récords que efectúe un 
aparato equipado con 6 motores de esta misma fuer- 
71 que representa una potencia total de 2,400 FT. P. 

Jas siguientes son las características de este nue- 
vo modelo y su motor, clementos amhos que por pri- 
mera vez salen de una misma fábrica. 

Célula: Los palos tienen la característica de la 
de Jos tipos tGoliath», salvo la envergadura y, la re- 
partición de los palos, las cuales se han acondiciona- 
do con el fin de utilizar únicamente un motor de 
600 TH. P. | 

Sus planos tienen tales cualidades aerodinámicas 
que ni siquiera son discutibles, pues a la simple 
vista se comprende que son el resultado de largos y 
concienzudos estudios que. después de detenidas prue- 
has ha venido a sancionar su efectividad la expe- 
riencia. 
ni Sus líneas en general se derivan ' del tipo «Go- 
1ath?, | 


Superficie: 150 metros cuadrados. 

Plano superior: 72 metros cuadrados. 

Plano inferior: 63 metros cuadrados. 

Envergadura: 23 metros 300, 

Profundidad de ala: 3 metros 065. 

Peso neto: 3,000 kilogramos. 

Peso de combustible: esencia 580 kilos; aceite 
4() kilogramos. UNA 

Total: 620 kilogramos 

Peso útil disponible: Piloto SO kilogramos; me- 
cánico, SO kilogramos; $ pasajeros, 640 kilogramos; 
equipo, SO kilogramos. Total: SS0 kilogramos. 

Peso total del aparato, 4,500 kilogramos. 

Hélice: Cuatro aspas, diámetro, 4 metros 50 cen- 
tímetros. 

Tren de aterrizaje: Está constituído por dos V 
de madera debajo del fuselaje, unidas entre sí por una 
viga aguzada. 1l eje de la rueda está articulada en 
dos partes y las ruedas tienen un metro 1001200. 

Fuselaje: La posición del motor, única en su géne- 
ro, ha cambiado la disposición corriente de la cabina. 

Inmediatamente detrás del motor van el piloto y 
el mecánico, que tienen de esta manera un completo 
control del motor, el cual les permite poder hacer las 
reparaciones que sean necesarias. El mecánico lleva 
consigo aparatos de telefonía sin hilos con los que 
puede transmitir y recibir toda clase de mensajes. 
Kistos aparatos van colocados en una cabinita espe- 


cial, acondicionada al efecto. 


11 combustible, suficiente para 5 horas, lo lleva 
dentro de un depósito colocado detrás del piloto, se- 
parado por un doble compartimento. 

La cabina, capaz para $ pasajeros, es muy cómo- 
da y confortable, cuenta con departamentos de toi- 
lette, de recreo, equipaje, etc., etc., y se disfruta en 
su interior de una ventilación que hace agradable la 
travesía. 

Pruebas: 

Prueba primera: Velocidad máxima con 2,000 
kilos de carga, 195 kilómetros por hora. 

Velocidad mínima, 80 kilómetros por hora. 

Velocidad de decolaje, 80 kilómetros por hora. 

Velocidad de aterrizaje, SO kilómetros por hora. 

Se elevó a 3,000 metros de altura en 21 mi- 
nutos. 

Prueba segunda: con 3.000 kilogramos de carga. 

Distancia recorrida antes del decolaje, 190 me- 
bros. 

Distancia recorrida al aterrizar, 180 metros. 
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Este avión puede transportar hasta 20 pasajeros 
que tengan un peso de 100 kilogramos cada uno pu- 
diéndolos transportar en un radio de acción de 1,000 
kilómetros. 

El magnífico éxito obtenido con la hélice de 
gran diámetro, se consigue gracias a la demultiplica- 
ción. 

El avión, tal como se está usando en la actua- 
lidad, puede transportar dentro de su cabina, perfec- 
tamente confortable y ventilada, 10 pasajeros, más 
el equipaje respectivo :en un radio de 1,000 kilóme- 
tros. Su velocidad comercial es de 160 kilómetros por 
hora, con la mayor facilidad, puesto que, como ya di- 
jimos antes, este tipo es uno de los mejores aparatos, 
bajo el punto de vista comercial. 

Récords obtenidos: El 6 de mayo de 1924, el pi- 
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1923, se elevó en un avión de 6 motores Liberty 
de 400 HI. P. a una altura de 2,049 metros. 

- Y, el 12 de mayo de 1924, Bossoutrot, sobre el 
mismo avión, alcanzó con tres toneladas una altura 
de 1,942 metros, batiendo el récord mundial de altu- 
ra con esta carga; él está en poder de Harris, quien 
el 27 de octubre de 1923, en un avión de 6 motores 


de 400 H. P. cada uno, alcanzó 1,640 metros de al- 
tura. 


EL AVION FARMAN DE 600 IT. P. TIPO 1$S wn. 


El avién Farman de 600 HF. P. 1S cilindros, tipo 
18 WD. cuenta con un margen de potencia muy im- 
portante, y posee, además, perfeccionamientos intere- 
santes de los cualeslos principales son los siguientes: 
demultiplicador de hélice amovihle que permite la 
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Esquema del motor Farman de 600 IT, P., visto longitudinalmente y por detrás, 


Joto Coupet, sobre un avión Farman con motor de 
600 H. P. Farman se elevó con una tonelada de car- 
ga útil a 6,000 metros de altura, batiendo, porlo tanto, 
el récord mundial de altura con una tonclada. Este ré- 
cord lo tenía hasta entonces el aviador Casale con 
4,900 metros, quien lo obtuvo el 1? de julio de 1928. 


Otra vista del motor Farman. 


31 S de mayo de 1924 el aviador Bossoutrot., en 
el mismo avión, se elevó con dos toneladas de carga 
a una altura de 4.600, batiendo así el récord mundial 
de altura con una carga de dos toneladas. Este récord 
lo poseía hasta entonces, el Teniente aviador Harris 
de la Armada Americana, quien el 23 de octubre de 
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adaptación a los aviones de hombardeo, de caza, hi- 
droaviones, dirigibles. mono o polimotores, filtrado- 
res de aceite visibles durante la marcha, marcha 
eléctrica, generadores alterno y de recargo de Tele- 
fonía sin hilos y las bombas de esencia hacen con- 
junto con el motor. 


lle aquí sus características principales: 


18 cilindros en W. a 480. 


Pulimentación. ............. 130. mim, 
CUISO.............. La 180 mm. 
Cilindraje total............. 43 litros. 


Compresión 5, 5. 

Reductor amovible: RR =% que puede ser substi.- 
tuído por reductor de retroceso 2/30 por toma di- 
recta. 


Chispa por magnetos y aparatos de corriente 
continua. 


Enfriamiento por medio de bombas y agua cen- 
trifugada. 

Engrasamiento por tres bombas de engranajes. 

Carburador Zénith de triple difusor. 

Aislador Bleriot de 24 volts. 

Generador Bleriot de 1.200 watts 24 volts. 

Potencia nominal, 600 H. P. en 1,660 m. 

Potencia máxima, 800 H. P. en tm. 


l'eso del motor, sin agua, ni accite, con toma di- 
recta, dos. bombas de esencia, depósito de aceite pa- 
ra cinco horas de vuelo, filtradores visibles durante 


la marcha y bomba de enfriamiento de aceite, 780 
kilogramos. 
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Suplemento de peso por reductor R +: 50 kilo- 
gramos. 

Suplemento de peso por la: marcha eléctrica, 25 
kilogramos. 

Peso de la batería de TO contándose los 
menesteres eléctricos de abordo, 25 kilogramos. 


EL AVION FARMAN DE 450 H. P.. QUE BATIO EL RECORD 
MUNDIAL DE DURACION 


Uno de los récords más envidiables, más duro 
y más difíciles de batir, el récord de vuelo sin esca- 
la, ha vuelto a pertenecer a Francia por las pruebas 
verdaderamente notables que acaban de cfectuarse 
el 16 de julio pasado. 

Tal vez nuestros apreciables lectores ignoran que 
en esa fecha, a las 5 y 2 minutos de la mañana se hi- 
cieron a los. aires, en un avión Farman equipado con 


motor Farman de 450 H. P. en conquista de un ré- 


cord mundial, para el cual los grandes técnicos de la 
aeronáutica tenían preparado un gran premio: el 
ruelo de duración. 

El 17 de julio, a las 15 horas al aterrizar, con- 


quistaban el récord de duración en Francia, que cs 


también el de Europa, y que estaba en poder de los 
propios pilotos Bossoutrot y Drouhin desde el 16 
de octubre de 1922 , permaneciendo en los aires sin 
aterrizar, 36 horas 14 minutos 7 segundos. 


El día 17 de julio a las 15 horas sobrepasaban 
el récord francés que estaba en poder de los mismos 
pilotos Bossoutrot y Drouhin desde el 16 de octubre 
de 1922, pues habían permanecido en los aires sin 
aterrizar, 34 horas 4 minutos y 34 segundos. Y 2 
horas más tarde, a las 17, sobrepasaban el récord mun- 
dial queestaba en poder del aviador americano Smith 
—que está actualmente dando la vuelta al mundo— 
récord que fué elevado por los pilotos franceses has- 
ta 36 horas 4 minutos y 34 segundos sin aterrizar. 


- Este récord constituye un gran. acontecimiento 
para la aviación francesa, el cual, según parece, los 
intrépidos pilotos están dispuestos a elevar al máxi- 
mo posible, ya que no están dispuestos a tocar tierra 
sino hasta que verdaderamente dd f: ten las fuerzas 
necesarias para tan difícil empres: 


EL APARATO CON El QUE SE GANO EL RECORD 
DE DURACION 


Este aparato lleva una célula y un fuselaje del 
tipo “GOLIATH» acondicionado para llevar un solo 
motor en la parte delantera del fuselaje. Sus carac- 
terísticas principales son las siguientes: 


Envergadura total, 28 metros. 

Superficie portante, 170 m. 

Potencia: Un motor Farman de 450 H. P. de- 
multiplicado a 900 tm. 

Peso total para el vuelo, 6,400 kilogramos. 

Carga por metro cuadrado, 38 kilogramos. 

Carga por H. P., 18 kilogramos. 

Capacidad para esencia, 4.200 litros. 

Capacidad de aceite, 370 litros. 


El. MOTOR FARMAN DE 500 +. P. TIPO 12 wE£. 


El motor de 400-H. P. tipo 12 WE. ha sido 
reemplazado por el motor de 500 H. P. 12 cilindros 
tipo 12 WI. 

Tste motor, que efectúa actualmente, con éxito, 
los ensayos de duración del concurso internacional 
de motores, no es más que una copia perfeccionada 


del tipo WD, en el cual la potencia ha sido conside- 
rablemente aumentada, en tanto que el peso se ha dis- 
minuído en notables proporciones. 

A continuación damos a conocer algunas de las 
principales características, así como también unas 
tablas comparativas que indican los 


pesos de este 


A vión monomotor de 450 H. P. Farman, 
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motor en las diferentes combinaciones que con él se 
pueden efectuar. 

1? Motor con hélice, toma directa con dos bom- 
bas de esencia, sin generadora, sin aislador eléctri- 
co, con aislador de cartuchos, hélice mediana, sin 
agua y aceite 450 kilogramos. 

27 Motor con hélice de toma directa, con dos 
bombas para esencia, con generadora, con encen- 
dedor de 300 watts, con aislador eléctrico, sin agua 
y aceite 480 kilogramos. 

32 Motor con hélice de toma directa con dos 
bombas para csencia, generadora 1,209 watts, alter- 


nador de telegrafía sin hilos 500 watts, aislador eléc- 
tico, hélice mediana, sin agua y aceite, 506 ktlo- 
gramos. 

19 Motor en las mismas condiciones que el nú- 
mero 1 pero con reductor de hélice con rendimiento 
de 3-1/1,75-1/1,5 0 1/1,125.512 kilogramos. 

$2 Motor en las mismas condiciones que el nú- 
mero 2 pero con reductor de hélice con rendimientos 
de +-1/1,75-1/1,5-1 /1,125.550 kilogramos. 


6% Motor en las mismas condiciones que el nú.- 


mero 3 pero con reductor de hélice con un rendi- 
miento de +1 1,75-1, 5-11, 125.568 kilogramos. 


LA TERCERA EXPOSICION INTERNACIONAL DE AERONAUTICA 
CELEBRADA EN PRAGA 


La tercera lxposición Internacional de Aeroníu- 
tica organizada en Praga, que tuvo lugar en el Gran 
Palacio de Industria, durante los días comprendidos 
del 31 de mayoal 9 de junio del corrienteaño, comple- 
tada con exhibiciones aúreas que tuvieron lugar en el 
Aeródromo de Khely, obtuvo, como se esperaba, un 
grandioso éxito. 

La República entera de Checoeslovaquia, se apres- 
tó para concurrir a este torneo en que la técnica mo- 
derna y los grandes progresos de la aviación contem- 
porinea, después decinco años de supremos esfuerzos, 
han merecido los mejores E0eI0s 


El Presidente de Checocslovaquia fir mando cl acta 
de inauguración de la exposición. 


lin lo que se refiere a la exhibición extranjera, . 
no es exagerado decir que fué Francia la que, en to- ' 
dos sentidos, sobrepasó en muchoa Inglaterra y a Ale, 
mania, no sólo por el número de los aparatos que pre- . 


sentó altorneo, sino porla calidad de ellos. Puede 
decirse que en esta ocasión Francia procuró alejar 
de sí los malos recuerdosquele dejara el año pasado la 
exhibición Gothembourg para, durante los pocos días 
que duró la exhibición de Praga, dedicarse a recibir 
los elogios y las alabanzas del mundo entero y al mis- 
mo tiempo hacer una útil propaganda para llevarse 
electivos resultados en lo relativo a su comercio de 
efectos aéreos. | 

La siguiente sucinta descripción de los aparatos 
expuestos, permitirá a nuestros lectores caracterizar 
fácilmente la construcción aérea de la República de 
Checoeslovaquia, pero porahora, diremos algunas pa- 
labras sobre la exhibición extranjera. 
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(Praducción de «L'Aerophile»,) 


CIMECOESLOVAQUIA 


La construcción aérea de esta República esti ae- 
tualmente monopolizada por tres establecimientos que 
son los siguientes: La firma Milons Bondy, antigua- 
mente conocida con el nombre de AVIA, fundada en 
1919; la Acro, de la que es propietario el Dr. Kabes 
y la Wojenska Tovama de Letadla o Fábrica Nacio- 
nal de Aeronáutica, que propiamente es un organismo 
del Estado, dirigida por el Ingeniero Smolink, quien 
depende de la Comandancia General del Ejército, de 
la cual es Jefe el General Koloryk, Jefe de la Avia- 
ción militar de Checoestovaquia. 


SMOTINK 


Ln WVojenska es, en efecto, la fábrica más antigua 
que existe en el país. In el salón de Praga de 1920 
exhibió el tipo S. 1, biplaza de madera, de observa- 
ción, ODIO, con motor Hiero de 1,250 HI. P., 
y el tipo $S, 2, análogo al anterior, sólo que está equi- 
pado con motor Maybach de 260 HH. P., excelentes 
aparatos de transición que fueron construídos en gran 
escala. 

Después de esta época y a partir del S. 3, mo- 
noplano de caza, parasol, equipado con motor B. M. 
W., de 220 H. P,, Smolink intentó la construcción 
metálica, logrando fabricar verdaderos prototipos de 
todas las categorías; pero falta de cepacio impidió a 
Smolink exhibir en la última exposición todos sus 
aparatos, no presentando más que dos de ellos que 
demnestra claramente sus esfuerzos. 


El mismo funcionario frente a la exhibición francesa. 
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Uno de esos modelos es el S. 6, biplano de bom- 
bardeo diurno, con motor Maybach de 260 H. P., 
adoptado por el] Ejército como tipo nacional. 

11 fuselaje es de tubos de acero y en las prue- 
bas que se llevaron a cabo indicó 185 km. por lora 
y 6,250 m., de plafond. Hay que hacer notar que 
tales características corresponden-a un peso útil de 
460 kgs., es decir, a un cargamento de minas y bom- 
has igual a tal peso, como mínimum. Este aparato 
voló el año pasadu de Praga a Gothembuurg hacien- 
do tal distancia en 6 h. 30 m., a una velocidad me- 
dia de 155 km. por hora. 


Lord Thomson, ministro medición del Imperio Británico al des- 
cender del avión en que hizo el viaje de Londres a Praga para 
visitar la exposición. : 

Jl otro:es el S. 5, monoplano regular con motor 
Napier, Lion de 450 H. P., de construcción mixta, 
alas de madera y fuselaje metálico y cuya fórmula 
está inspirada en el tipo anterior. 

Un accidente sufrido por el S. S, impidió que 
este aparato tomara parte en el concurso de velocidad 
de la copa Mosaryk y desde entonces a la fecha ha 
sido motivo de notables reformas como la del adap- 
tamiento de un radiador Lamblin en vez del radiador 
Frontal que antes poseía. Hoy tiene por metro cua- 
drado 74 kgs. 8 y 2, 73 kgs., por H. ?., siendo es- 
timada su velocidad en 360 kms., por hora. 

. Actualmente la Smolink tiene en construcción una 
gran variedad de aparatos polimotores de los cuales 
son los principales: el S. 9, trimotor de transporte 
que será acondicionado para treinta pasajeros; el $. 
15, monoplano cuadrimotor, construído especialmente 
para vuelos nocturnos y, por últinio, se llevan a cabo 
estudios especiales para construir el S. 137 transoceá- 
nico que será SDIBa do con siete motores que tendrán 
Una potencia total de 2,400 H. P. 


ALRO 


Esta importante fíbricz, de la que es director 
técnico M. Husnik y que tiene su domicilio en Praga— 
Visocan y, ocupa 800 obreros; obtuvo su primer triun- 
fo con el avión monoplaza A. 15equipado con motor 
B. M. W., de 185, H. P. de cuyo tipo se ha cons- 
truído una serie considerable desde 1921, y que en 
1923 figuró en el concurso de Gothembourg. 

El aparato A. 18, que se exhibió en la Exposi- 
ción de Praga, está equipado con motor Walter de 220 
H. P, Es un biplano de madera de colaje muy acen- 
tuado, que tiene dos pares de palos a los costados del 
fuselaje. Las alas son de envergadura igual; tiene 
radiadores especiales tipo Aero, montados en porción 
de fuselaje, lo que le permite estar asegurado contra 
los capotees. Estos radiadores están constituídos por 


segmentos planos, el póstigo tiene la forma de un pel- 
ne metálico com dientes recubiertos de fieltro.. Este 
póstigo está montado sobre agarradores que van colo- 
cados adelante del radiador, los cuales permiten poder 
variar el enfriamiento, pudiendo dejar pasar poco a 
poco el aire entre los segmentos. 

Yl A. 18, tiene actualmente el récord de altura 
Schecóeslavaka, con 8,760 metros. 

El aparato A. 18, bis, es de modelo semejante, 

pero la superficie está notablemente disminuída con 

el objeto de aumentar la velocidad; el A. 18, bis ga- 
nó, en 1923, la copa del Presidente Mosaryk, obtenien- 
do una velocidad de 230 kilómetros por hora. 

Además de estos dos aparatos, la firma Aero 
exhibió otros tres tipos: el A. 12, biplaza de reco- 
nocimiento y de combate, cuyas fórmulas son idén- 
ticas a Jas del A. 18, y el cual está equipado con mo- 
tor Maybach de 260 H. P. Se distingue por su fuselaje 
en tubos de acero con enlaces soldados; los alerones son 
demasiado desarrollados, en el plano superior sola- 
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Vista del srann Henry Potez de Praxrcia. 


mente, los radiadores especiales bastante disminuídos 
a lo largo del carrenero. Su peso útil es de 250 kilo- 
gramos y su velocidad de 200 km. por hora. 

¿1 A. 20, monoplaza de gran reconocimiento, 
equipado con un motor Hispano-Suiza, con licencias 
Skoda. 

121 A. 24, equipado con dos átre Maybarch, 
de bombardeo, de concepción análoga a todos los pre- 


-cedentes, con dos pares delonguerones a cada costado 


del fuselaje, sin comprender los brazos sobre los cua- 
les están montados los motores, la parte trasera del 
fuselaje es desmontálble. 


Vista de la exbibición de la casa alemana Albatros. 


Entre las otras creaciones dela Aero hay que 


citat, por una parte, el A. 22, adaptación del A: 12, 
un avión de transporte para dos pasajeros cuyo tipo 
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se ha destinado para el servicio de pasajeros entre 
Praga y París que, antiguamente, era conocida con el 
nombre de Línea Marienbad; y por la.-otra igualmenite 
el A. 10, Limousine para 5 pasajeros, equipado con 
motor Meinbag, patrocinado por los transportes aéreos 
de Checoeslovaquia, el cual hizo el año pasado una 
excelente exhibición en Giothembourg, después de ha- 
ber llegado de Praga por los aires. 


MILLOS”BONDY AVIA 


La firma Avia bajo la dirección técnica de MM. 
Beriés y Hanj, se ha dedicado sobre todo a los estudios 
técnicos antes de que saliera en 1920 su HB. 1, pri- 


mer prototipo de monoplano de alas sobrehajadas, de 


donde se han derivado varias series de aparatos. 

Alguien ha dicho que la construcción «le la casa 
Avia se derivaba de los aparatos Junkers, pero nada 
hay menos exacto que tal aseveración, pues,. por el 
contrario, su diseño original se distingue profunda- 
mente por los puntos siguientes: 


Aparatos que presentó la casa Bleriot. 


1% Los aviones son construídos de madera; 

2” El ala está sostenida únicamente por dos lon- 
guerones; la cual está recubierta con contraplaca des- 
de el borde de ataque hasta el longuerór. trasero, for- 
mando así un cajón rígido, resistente tantoa la flexión 
como a la torsión, impidiendo la supresión del encru- 
zaniento interior; | 

37 El ala está asegurada por debajo em medio 
de dos montantes que están asegurados desdela parte 
superior del fuselaje; 

4% El ala cs de espesor máximo en el lugar don- 
de cstá unida a los montantes, y está adelgazada cerca 
del fuselaje y junto «al portacuello; 

5" El fuselaje, que lleva una sobrecubierta de 
contraplanos conserva su altura hasta el estambor. 
El avión no lleva absolutamente ningún plano fijado 
por detrás, sino que únicaniente un gobierno de di- 
rección. 

La exhibición Milos Bondy fué entre muchas, la 
másimportante de laexhibición; no presentó mas que 
11 aparatos, 10 de los cuales se derivan directamen- 
te del modelo que acabamos de describir. 

Su fórmula es de las más interesantes, pues es la 
que se ha adaptado para aparatos de pequeña poten- 
cia, escuela, sport o de turismo. 

He aquí los tipos exhibidos: el B. H. 5, equipa- 
do con motor ANZANI, de 70 H. P., biplaza de 
turismo con ei cual el Dr. Lhota ganó, en 1923, el 
concurso internacional de aviones de turismo cele- 
brado, en Bruselas, efectuando además el vuelo de 
Praga—Bruselas, el regreso. j 
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El B. H. 9, que es en resumen el modelo ante- 
rior, sin más que está equipado con un motor Walter 
de 60 H. P., destinado como tipo escuela y que está 
provisto para este efecto, de un doble control. De es- 
te tipo se exhibieron dos ejemplares en los cuales el 
citado Dr. Lhota hizo en mayo último un vuelo de 
duración recorriendo 1,200 kilómetros en 9 horas tres 
cuartos. 


Exhibición de la casa francesa Gourdou Lesscur. 


Il B. H. 10, con motor Walter de 60. H. P., 
monoplaza de perfeccionamiento. 

11 B. H. 11, avión de enlace derivado del tipo 9, 
del que difiere únicamente por el aumento de los re- 
cibidores. 

EI]. Eb; 
blables. 

El B. H. 16, avioneta equipado con motor Vas- 
lin de 16 H. P., cuyo peso total es de 225 kgs., su 
velocidad de 120 kilómetros, con un tren especial de 
aterrizaje de amortizador en la parte delantera. 

Yl1 B. H. 19, monaplaza de caza, con niotor His- 
pano de 300 H..P., velocidad 250 kilómetros por hora, 
superficie 8,500 metros, alcanza S,O00 metros de al- 
tura en 13 minutos. 

También llamó bastante la atención otro mono- 
plaza equipado con el mismo motor Hispano, porque 
fué el único biplano que exhibió la casa Avia. Está 
controladu en serie y tuvo las mismas performances 
que el anterior, velocidad 250 kilómetros por hora. 
Las alas son de idéntica concepción quelas de los mo- 
noplanos, con un solo longuerón vertical a cada lado. 
Tiene radiadores especiales Avia, montados entre los 
brazos de la parte delantera del tren de aterrizaje, 
donde adquieren una forma ligeramente cónica. 

La casa Milons Bondy, fabricó así mismo un mo- 
noplano parasol, el B. H. 7, equipado con motor His- 


12, derivado del tipo 5, de alas do- 


uz pi q : ¡APRratós: de la F.R. A., de Fraucta. 


pano de 300 H. P., monoplaza de caza. Este aparato 

fué deteriorado antes de tomar parte en el concurso de 

la capa de velocidad de 1923, durante el cual debió 
. desarrollar 320 kilómetros por hora. 


LOS MOTORES 


Tres firmas fueron las que se disputaron la cons- 
: trucción de motores: la Walter, la Breitfeld y Danek 
y la Skoda. 


dh 
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Vista de los aparatos que exhibió la casa alemana Junkers. 


La casa Walter expuso el de 60 H. P., para avio- 
nes Avia de cinco cilindros en furma de estrella que 
desarrolla sus 60 H. P., a 1,400 revoluciones por mi.- 
nuto, de pistones de aluminio, enfriamiento por aire, 
(aletas de acero), doble encendedor Scintilla y carbu- 
rador Solex. Pesa 100 kgs. en plena marcha. Tam- 
bién exhibió esta casa otros dos motores de seis cilin- 
dros en línea derivados directamente del B. M. W., 
el primero de 185 H. P.,a 1,400 revoluciones que 


. pesa 287 kgs., y el segundo, que alcanza 240 H. P., y 


que puede llegar a los 300 H. P., con 1,400 revolu- 
ciones, cuyo peso es de 304 kgs. Con éste motor está 
equipado el aparato Aero, tipo 18. 

La Breitfeld y Daner, construyó con licencia los 
motores Hiéronimus y presentó en la exhibición de 


Praga cuatro tipos de motores: tres tipos de seis cilin- 


dros en línea, el Blesk, el Perun I, y el Perun IT, con 
una potencia de 100, 185 y 240 H. P., respectiva- 
mente, y el otro, el B. D., de 450 H. P., de doce ci- 
lindros en V. 

Todos tienen los cilindros separados y están pro- 
vistos de un aislador. Los tres primeros cuentan con dos 
válvulas por cilindro, y el último lleva cuatro. Los cua- 
tro tipos de motores desarrollan su potencia a 1,400 
revoluciones en su régimen nominal. El Perun IT, no 
difiere del Perun I, más que por el aumento de com- 
presión, pues su peso es exactamente igual. 


- Exhibición de la cusa checorslpvaka Ayiay 


La Skoda construyó, con licencia, exclusivamen- 
te motores Hispano-Suiza, y presentó en el torneo a 


. que venimos refiriéndonos, varios de 300 H. P., com- 
. pletos y varias piezas separadas de estos mismos, así 
- como también un ejemplar del 250 H. P., de doce ci- 


lindros en W. 
LA GRAN BRETAÑA 
La construcción inglesa estuvo representada por 


tres aparatos: 


El monoplano de combate Siskin, de Armstrong- 
Whitworth, equipado con motor Armstrong-Siddley 
Jaguar, de 350 H. P., y que exhibió en Gothem- 
bourg. 

El Blackburn-Swift, torpedero, con motor Na- 
pler Lion, de 450 H. P., exhibido también en Go- 
thembourg, y, por último,el Avio 504 N., un pequeño 
biplano biplaza de entrenamiento, equipado cun mo- 
tor Armstrong-Siddley Lynx, de 180 HH. P. 


Aparatos presentados porla fábrica de aviones 
militares de Checoeslovaquia., 


Su tren de aterrizaje, de tipo completamente nue- 
vo, combina el freno oleoneumático con los discos de 
caucho comprimido. 

En la sección de motores exhibió el Napier de 
1,000 H. P., el Napier de 450 H. P., el Rolls-Royce 
Condor de 700 H. P., y el Rolls-Royce Eagle de 375 
H. P., y, por último, el Jaguar y el Lynx, nombra- 
dos anteriormente. 

En resumen, esta participación no demuestra 
sino un gran esfuerzo por parte de Inglaterra y la pren- 
sa técnica inglesa hizo notar que ninguno de los avio- 
nes expuestos podría dar demostraciones en vuelo. El 
gobierno inglés estuvo representado por lord Thomson, 
Secretario de Estado, y el General Sir Sefton Branker, 
Director de la Aviación civil inglesa. Ambos repre- 
sentantes llegaron de Londres por la vín. aérea en un 
aparato D. H. 50, acompañados de M: Frank Hodges, 


quien se detuvo en Viena, en el desempeño de una 


comisión oficial. 
ALEMANIA 


Lu. exhibición alemana también estuvo bastan- 
te restringida, pues únicamente tomaron parte tres 
firmas: la Junkers, la Albatros y la Dietrich-Goblet 
con un total de siete aparatos. 

La Junkers, expuso el tipo Á., hidroavión bipla- 


. za equipado con motor Mercedes de 160 H. P. Un 


tipn XK, monoplano de ala sobreelevada, Limousin pa- 
ra dos pasajeros, y, por último, un tipo U, biplano. 


_transformable en monoplano con motor licenciado Le 


Ronede110 H. P. La desmontura del plano inferior se 
lleya a cabo en pocos minutos y transforma el avión— 


escuela en avión de perfeccionamiento. Durante todo 
el tiempo que duró la Exposición, un Limousin, tipo 
-F, clásico, dió el bautismo de aire a sus compañeros. 

De los dos tipos Albatros, el L. 60 es un mono- 
plano de madera de alas rebajadas, biplaza, equipado 
con motor Siemens de siete cilindros L. 59. El segun- 
do es un L. 66, pequeño biplaza que lleva los asien- 
tos colocados de lado, de peso de 395 kgs., equipado 
con motor Hacke de dos cilindros y de 30 H. P. Es 
un monoplano parasol de ala sobreelevada, primer 
ensayo de realización metálica. Se ha recargado la 
simplicidad máxima en la supresión de los planos 
fijados a la cola y en la reducción del tren que cuenta 
con un eje de rueda transversal que depende directa- 
- mente del fuselaje. 

La Dietrich-Gobiet de Cassel, exhibió un DF. 11 
derivado del Fokker D. VII, biplano, biplaza escuela, 
con motor Siemens de $0 H. P., y otro, el D. VII, 
monoplano parasol de construcción análoga a la del 
anterior, equipado con motor de 60 H. P. 


LA PARTICIPACION DE TRANCIA 


El gobierno francés estuvo oficialmente represen- 
tado por el Coronel Seguín, director del servicio de 
fábricas, quien arribó a Praga en el avión Breguet 
XIX, piloteado por el Capitán Dagneaux, quien estuvo 
asistido por el Ingeniero Pitois del S. F. A., quien 
presentó la Exposición oficial de la Subsecretaría de 
la Aeronáutica Francesa. 

Esta Exposición, que tuvo la buena suerte de ser 
un gran medio de propaganda, tiene el mérito de 
demostrar por todas partes la técnica francesa. En 
particular, sus exigencias en estática, que fueron justi- 
ficadas con la aprobación general del público extranjero 
que admiró las cualidades de solidez del material fran- 
cés. Esteaño, M. Pitois ha reproducido, notablemente, 


El Presidente de la República Checocslovaka visitando 
el stand de la exhibición inglesa. 


un ensayo de nervuras de Monge de longuerón metá- 
lico Hanriot, de ala metálica Dewoitine, de tren de 
aterrizaje especial Potez con amortizador de rondelas 
de caucho, etc. 

A continuación daremos a conocer hrevemente a 


— e o 


nuestros lectores, sin describirlos, los aparatos que 


. exhibió la República Francesa. 


Breguet XIX A, Lorraine de 400 H. P., Spad 
S1 con motor Hispano de 300 H. P., y Spad 48, ber- 
lina de 4 asientos que actualmente está al servicio de 
la Compañía Franco-Rumana, Dewoitine C, con motor 
Hispano de 300 H. P. Potez 15 A 2, con motor Lo- 
rraine de 400, H. P., Gourdon—Leseure, con motor 
Hispano de 100 H. P. 

Los motores franceses estuvieron representados 
por los Renault, Salmson, Lorraine, Gnome y Rhon- 
ne y, por último, varios stands de refacciones y acce- 
sorios de reconocidas casas como Lamblin. Vicent An- 
dré Claudel, Eole, S. E. V. Chauviere, A. M. Viet y 
Schneebeli, Pallanium, Precision Moderne, etc. 

Hay que agregar que un avión Potez XV y otro 
Breguet 19 llevaron a Praga la misión oficial servia, 
con lo que se hicieron más notables nuestros aparatos. 


DEMOSTRACIONES EN VUELO 


Como número final al terminar la Exposición, 
estaba anunciada una exhibición en el aeródromo de 
Kbely, pero este proyecto fué abandonado en vista 
de que numerosos precedentes han demostrado lo pe- 
ligrosas que resultan estas competencias durante las 
cuales todos los pilotos por cualquier circunstancia se 
exponen hasta el último grado, y en tal virtud, única- 
mente se celebró un mitin organizado por la Sección 
Francesa, bajo la dirección del Comandante Dantzel- 
ger, de la Misión Militar francesa, y que tuvo lugar 
el jueves 12 de junio. ' 

El Framan-Jabitu, bimotor Lorraine, Megó de- 
masiado tarde para tomar parte en la Exposición pe- 
ro llevó a cabo una notable exhibición volando sobre 
el terreno donde se encontraba el Presidente Masarik. 

El Breguet XIX, el Gourdon y el Potez XV hi- 
cieron evoluciones admirables, este último, piloteado 
por Fravreau, entusiasmó a todos los espectadores por 
la audacia de sus acrobacias. Bizot, piloteó mara villo- 
samente el Spad de caza. Y por último, el Dewoitine, 
que durante el jueves estuvo inmóvil, el viernes 13 
tomó su revancha, la que coronó gloriosamente el sá- 
bado 14. En definitiva, todos los aparatos fianceses 
dieron pruebas de sus admirables cualidades, lo que 
constituye un estímulo para los fabricantes galos. 

La Sección Cheka dió una exhibición de sus mo- 
noplanos monoplaza y biplaza Smolik, mereciendo 
especial mención la demostración del pequeño avión 
escuela BH. 9. La casa Dietrich-Gobet mereció todas 
las felicitaciones por sus perfectas acrobacias efectua - 
das con el D, P. II. El piloto inglés Broad exhibió 
un D'Havilland el D. H. 50, con el que hizo varios 
aterrizajes lentos muy marcados. 

La Exposición terminó con las recepciones pro- 
tocolarias efectuadas en el Aéreo Club de Checoeslova- 
quia donde los representantes franceses experimen- 
taron la satisfacción de ser considerados como los 
vencedores del gran concurso. 


MANUAL DEL SERVICIO AEREO 


Traducción de un texto inglés. 


— 


INTRODUCCION 


1. El uso efectivo del servicio aéreo en cam- 
paña, requiere no solamente habilidad en la tác- 
tica individual en el campo de combate aéreo , SINO 
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la más estrecha cooperación con las divisiones 
combatientes de las fuerzas terrestres, en las 
cualesla unidad aérea sirve como de arma auxi- 
liar. El servicio aéreo se divide en tantas esferas 
diferentes de actividad cuantas son las fuerzas 


a 


terrestres, requiriendo diferentes tipos de aero- 
planos, y está sujeto a la misma variedad de 
combinaciones para diferenciar las situaciones 
tácticas, como lo están las demás armas com- 
batientes del servicio. 

2. El objetivo de un ejército en guerra es la, 
derrota de las fuerzas armadas del enemigo, en 
elcampo de batalla, y, porlo tanto, el buen éxito, 
osea la victoria, es el fin a que tienden las ope- 
raciones militares en el campo de batalla, pu- 
diendo alcanzarse una decisión definitiva única- 
mente por medio del elemento principal de las 
fuerzas terrestres, que es la infantería. La falta 
de cooperación organizada y de ayuda de las 
demás armas, dará por resultado la derrota de 
la infantería y el consiguiente mal éxito en el 
campo de batalla. El elemento de sorpresa se 
ha considerado siempre como el elemento aisla- 
do de mayor valía en el moderno arte de la gue- 
rra. El desarrollo de la aviación asegurando 
como lo hace la posibilidad hasta muy grandes 
distancias dentro de las líneas del enemigo y la 
inspección por medio de observadores cuidado- 
samente adiestrados, de la manera que están 
dispuestas las fuerzas de aquél, contribuirán mu- 
cho para reducir la posibilidad de concentracio- 
nes desconocidas de grandes fuerzas enemigas y 
los subsecuentes ataques por sorpresa, la que 
será siempre un elemento primario en el acto de 
la guerra; pero el control del aire eliminará una 
grau proporción de los elementos desconocidos 
y facilitará una disposición más atinada en nues- 
tras propias fuerzas. 

3. Lasuperioridad en el aire es, por lo tanto, 
un factor de los más importantes en el combate 
y que le será disputado ardientemente por el 
enemigo, y en tal virtud, para obtener y conser- 
var esa superioridad en el aire, es indispensable 
que haya grandes fuerzas de aeroplanos de ca- 
za que hagan caer al enemigo desalojándolo del 
aire y a la vez que protejan a nuestros aeropla.- 
nos y globos de reconocimiento y observación 
contra los ataques ai enemigo. 

+, De igual importancia para alcanzar la 
victoria final sobre el enemigo, es el desmorali- 
zarlo o sea destruir las esperanzas del enemigo 
en la victoria, así como su deseo de continuar 
peleando, para obtener lo cual, el ataque aéreo 
es uno de los medios más efectivos. El servicio 
de bombardeo «aéreo para contribuir a la des- 
moralización del enemigo, tiene un valor fuera 
de toda proporción y lo que respecta al daño 
causado a las bases de aprovisionamiento del 
enemigo, así como a sus bienes de comunicación 
y concentración de tropas, no menos que como 
medio de represalias contra ciudades y pobla- 
ciones enemigas. 

5. El valor de la artillería en la guerra mo- 
derna depende de la exactitud de la observación 
y del control del fueguw y la observación aérea de 
aquélla, que comprende el uso de los globos y 
aeroplanos. permite a la artillería, por medio de 
la radiotelegrafía y otros medios de señales, el 
ajustar rápidamente el fuego, dándole, además, 
una fuente exacta de información respecto de 
los impactos obtenidos y del efecto producido 
en los objetos. 

6. Para dar un golpe decisivo que complete 


la victoria, se requiere que no se dé al enemigo 
en retirada la oportunidad de reorganizarse y 
que la desmoralización se comunique a todas 
sus fuerzas. El aeroplano proporciona un medio 
rápido y etectivo de comunicación en breve pe- 
ríodo, durante un rápido avance, en el queno pue- 


den establecerse las comunicaciones por tierra. - 


7. Los dos obstáculos más grandes para las 
operaciones aéreas, son los factores naturales de 
falta de visibilidad debida a las nubes y a la 
bruma y los fuertes vientos en la noche. Estas 
son limitaciones definidas, siéndolo también la 
duración del tiempo que un aeroplano no puede 
permanecer sobre las líneas enemigas. La pro- 
visión limitada de combustible; el uso y desgaste 
de máquinas comparativamente delicadas y la 
gran tensión física y mental del piloto, contrl- 
buyen a limitar el tiempo y un sólo aeroplano 
puede permanecer en el aire, Sin embargo, las 
mejoras que se obtengan aumentando la capa- 
cidad para el combustible, las máquinas niás 
perfeccionadas y las grandes reservas de aero- 
planos, permitirán conservar el control del aire 
durante las operaciones. | 

A fin de que el servicio aéreo pueda produ- 
cir los resultados más satistactorios y ayuda 
efectiva en el campo de batalla, se requiere esen- 
cialmente la educación intensa y la práctica asi- 
dua del personal, y sólo entonces, cuando esté per- 
fectamente adiestrado, podrá esperarse el buen 
éxito de dicho servicio, ya que los informes o0h- 
tenidos de observadores inex pertos, ya sea en 
tierra o en el aire, generalmente no tienen valor 
alguno. La educación de quese trataes del tudo 
esencial antes de que un observador pueda loca- 
lizar a unos objetos más conspicuos y sepa de- 
cidir qué movimientos son importantes y cuáles 
no lo son; en una palabra, para que obtenga de 
una sola mirada al campo todos los datos que 
permiten hacerse cargo de la situación con toda 
exactitud. Todo esto exige un conocimiento 
proiundo de la materia, así comoel haberse ejer- 
citado de la manera más intensa, advirtiendo 
que los principios establecidos en este manual 
tienen por base los resultados de la experiencia 
adquirida en la guerra y servirán de norma para 
el empleo táctico el uso de servicio aéreo, de- 
biendo tenerse siempre en cuenta que este es un 
arma de combate y que su adiestramiento esme- 
rado e intenso en tiempo de paz es esencial para 
su eficiencia en la guerra aérea. 


PARTE 1 


ESCUADRILLA DE SERVICIO AEREO.—ESCUADRILLA 
DE PARQUE AEREO0.—GRUPO. 


CAPITULO I 
ESCUADRILLA DE SERVICIO AEREO 


8. Organización.— La escuadrilla deservicio 
aéreo está organizada según lo prescrito en las 
Tablas de Organización del Servicio Aéreo del 
Ejército. 

9. Comandante de Escuadrilla.—El Coman- 
dante de Escuadrilla es responsable de la eficien- 
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cia táctica, técnica y administrativa de suorga- 
nización, ayudándolo en el cumplimiento de sus 
obligaciones un grupo formado de los siguientes 
sociales: 


a) Ayudante. 

b) Oficial de Operaciones. 

Cc) Oficial Ingeniero. 

d) Oficial de Armamento. 

e) Oficial Radiotelegrafista. 

f) Oficial de Provisiones y Utiles. 
g) Comandantes de Vuelo. 


El Comandante debe ser piloto experimen- 
tado, observador amaestrado y oficial en servi- 
clo activo, actualmente. ln los escuadrones de 
observación o bombardeo debe, además, haber 
hecho la práctica respectiva de observador, de- 
berá ser seleccionado dentro de los comandan- 
tes de vuelo que sean mejores dotados de habi. 
lidad ejecutiva. Dará personalmenteinstrucción 
a sus aviadores de la táctica empleada en la 
ejecución de misiones. 

10. Ayudante.—El Ayudante de Escuadrilla 
debe ayudar al Comandante en todas las labo. 
res administrativas del escuadrón, teniendo a 
su cargo las siguientes: 

1) La formación y operación de las oficinas 
de la escuadrilla. 

2) La expedición y transmisión detodoslos 
boletines, notas y órdenes de carácter adminis- 
trativo. 

3) La ejecución de todos los informes admi. 
nistrativos y de los acuerdos correlativos. 

4) La vigilancia de los cuarteles en el ran- 
cho de los soldados. 

5) Los detalles rutinarios de la administra- 
ción del escuadrón, de conformidad con lo pres- 
crito en la Ordenanza del Ejército, manual de 
Cortes marciales y manual de las obligaciones 
de la guardia interior y de acuerdo con las de- 
más Órdenes y reglas que prescribiera la autori- 
dad competente. 

11. Oficial de Operaciones. —YEl Oficial de 
Operaciones debe ser un observador de vasta 
experiencia activa y de considerable habilidad 
ejecutiva. Tratándose de una escuadrilla de ob- 
servación o bombardeo, deberá ser un observa- 
dor o piloto que haya hecho la práctica de ob- 
servador, y bajo la dirección del comandante de 
escuadrón, desempeñará las siguientes labores: 

a) Dirigir las operaciones tácticas de la es- 
cuadrilla. 

b) Asignar las misiones a cada uno de los 
pilotos observadores. 

c) Actuar como consejero táctico para con 
los pilotos y observadores. 

d) Asegurarsepor medio de entrevistas per- 
sonales, de lo siguiente: 

1) De que cada piloto y observador com- 
prenda perfectamente la misión que debe llevar 
a cabo. 

2) De que cada observador esté provisto de 
los mapas, claves, letras de llamada y esqueletos 
para mensajes, que fueren necesarios. 

3) De que a. cara piloto y observador se le 
suministren los informes más recientes respecto 
de la situación táctica. 

e) Asienar la debida extensión de las son- 
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das, cuando los aparatos estén equipados con 
aparatos para enviar radiogramaás. 

f) Vigilar la nueva instrucción delosnuevos 
pilotos y observadores que se den de alta en el 
escuadrón. 

12. Oficial Ingeniero.—Para la designación 
del Oficial Ingeniero se tendrá en cuenta su ha- 
bilidad técnica y sus conocimientos de sus aero- 
planos y máquinas. Es el representante -del co- 
mandante de escuadrilla y con tal carácter, hará 
las inspecciones que fueren necesarias a losaero- 
planos y de todos los vuelos, haciendo al coman- 
dante de vuelo respectivo las indicaciones o re- 
comendaciones del caso para sus aeroplanos. 

13. Oficial de Armamento.—Il Oficial de A r- 
mamento debe haber terminado su curso comple- 
to en una escuela de armamento, y será respon- 
sable de lo siguiente: 

2) De la instalación y conservación de todo 
el armamento de la escuadrilla. 

b) De la prueba, calibración y carga de las 
ametralladoras. 

c) De la cicronización de todas las ametra- 
lladoras montadas para disparar a través de la 
hélice. 

d) De la instalación de un blanco para pro- 
bar las ametralladoras. 

e) De la colocación de bombas en todos los 
aeroplanos destinados a misiones de bombardeo. 

f) Del alineamiento de todas las miras delas 
ametralladoras y bombas. 

£g) De que cada aeroplano se destine a una 
misión, esté provisto de la cantidad suficiente 
de cohetes y pistolas de señales, así como de tu- 
bos para soltar mensajes. 

hr) De que, en lasescuadrillasequipadas, con 
dos o más aeroplanos de plaza, se asigne ame- 
tralladoras para los observadores y que éstas 
sean usadas únicamente por el observador al 
que se le haya asignado una O varias. 

14. Oficial Radiotelegrafista.—El Oficin1l Ra- 
diotelegrafista tendrá a su cargo la sección de 
radiotelegrafía de la escuadrilla, la cual consis- 
te de un aparato de ondas continuas capaz de 
enviar y recibir radiogramas a todas las esta. 
ciones terrestres dentro de un radio de 50 kiló. 
metros, antenas de radiotelegrafía, de un cuerpo 
de artillería de corta extensión; un aparato para 
enviar mensajes, montado en cada aeroplano y 
el personal necesario, enrolado. Dicho oficial será 
responsable de lo siguiente: 

«) De la instalación y conservación de todo 
el equipo de radiotelegratía. 

b) De que todos los aeroplanos destinados 
a una misión estén equipados con áreas de la 
extensión de ondas asignadas. 

El mismo oficial recibirá y contestará las lla- 
madas de pruebas de los aeroplanos desu escua- 
drilla que operen contra el enemigo y llevará un 
registro completo en su estación, de todos los 
radiogramas. 

15. Oficial de Provisiones y Util s.—Los de- 
talles rutinarios del aprovisionamiento de la 
escuadrilla quedan a cargo de este oficial, sien. 
do responsa ble de hacer oportunamente sus pe- 
didos al oficial de provisiones deerupo, de todas 
las provisiones, de útiles, etc., necesarias para 
el mantenimiento y operación de la escuadrilla. 


Cuando este opere solo, dicho oficial de provisio- 
nes y útiles, además de las obligaciones citadas, 


tendrá a su cargo el transporte por motor, asig- 
- nado a la escuadrilla y será responsable de to- 


dos los registros y cuentas que se lleven al día 
y de que se den las contestaciones prescritas por 
los reylamentos vigentes. 

16. Comandante de Vuelo.—Una escuadrilla 
se divide en tres vuelos, cada uno de los cuales 
está a cargo de su respectivo comandante. El 
vuelo se compone del número de pilotos, obser- 
vadores, mecánico y aeroplanos prescritosen las 
Tablas de Organización, debiendo ser piloto el 
comandante, el que será responsable ante el co- 
mandante de escuadrilla, de que los aeroplannos 
y demás objetos asignados a su vuelo se conser- 
ven en perfecto estado, así como de que se ejecu- 
ten con prontitud todas las misiones asignadas 
a su vuelo y de que se rindan informes exactos 
y oportunos de los resultados de aquéllas. 

17. Al terminar las operaciones de cada día 
se remitirán los signientes datos a las oficinas 
de la escuadrilla: 


Comandante de vuelo.............cooooconnenccnacinonaso 
Pilotos y aeroplanos disponibles........... bs 
Oficial radiotelegrafista............oo.ooomommmorcioncnns 
Aeroplanos con el apropiado equipo de ra- 

A 
Oficial de armamento.......occcoccnooo..o.. 
Aeroplanos con el armamento apropiado.... 


18. Al recibirse del grupo la orden de opera- 
ciones, asignando las misiones para el día siguien- 
te, el oficial de operaciones, bajo le inmediata 
vigilancia del comandante de escuadrilla, prepa- 
rará una orden de operaciones de escuadrilla 
que contenga los siguientes datos: 

A) Para cada misión: 


1) Naturaleza de la misión. 

2) Piloto y vbservador. 

3) Número del aeroplano. 

4.) Hora de partida. 

5) Tamaño de lacámara y número de «ma- 
sazines», si así se usaren. 

6) Extensiones de ondas para comunicacio- 
nes radiotelegráficas. 


B) Nombres de los pilotos y observadores y 
número de aeroplanos en servicio de vigilancia. 

Se suministrará una copia de esta orden, 
como sigue: 


1) A las oficinas de grupo. 

2) Al Comandante de Vuelo. 

3) Al Oficial Ingeniero. 

4) Al Oficial Radiotelegrafista. 
5) Al Oficial de Armamento. 

6) Al Oficial Fotógrafo de Grupo. 


19. Cuando un escuadrón de observación 
opera separadamente, con una división en elcam- 
po, se le aumenta una sección fotográfica y otra 
de inteligencia, haciéndose la organización tác- 
tica semejante a la del grupo de observación. 
Los oficiales de operaciones, el de aprovisiona- 
miento y el radiotelegrafista, además de sus 
respectivas obligaciones, asumirán lasadiciona- 
les para los oficiales correspondientes del grupo 
de observación. 


CAPITULO IT 
ESCUADRILLA DE PARQUE ANRIO 


20. Se asignará a cada grupo una escuadri- 
lla de parque aéreo, de conformidad con las Ta- 
blas de Organización. 

21. La escuadrilla de parque aéreo servirá, 
a las escuadrillas de servicio del grupo, debiendo 
tener en existencia cuando menos provisiones y 
útiles que duren tres días, para el servicio de di- 
chas escuadrillas. Se harán las reparaciones de 
menor cuantía que consistan en la revisión y 
reemplazamiento de piezas dela máquina, arma- 
mento, aparatos radiotelegráficos y fotográfi- 
cos, así como las reparaciones pequeñas a los 
aeroplanos, entendiéndose también con la ope- 
ración y mantenimiento del transporte del grupo. 

22. 1il comandante de la escuadrilla de par- 
que aéreo es responsable de la dirección de la 
eficiencia administrativa y técnica de su escua- 
drilla, ayudándole en sus labores los oficiales 
siguientes: 

a) Ayudante. 

b) Oficial de Provisiones y Utiles, 

c) Oficial de Ingeniería. 

d) Oficial de Armamento. 

e) Oficial Radiotelegrafista. 

1) Oficial Médico. 

23. Las obligaciones del ayudante son las 
mismas que las prescritas para cualquier ayu- 
dante de escuadrilla. 

24. Oficial de Provisiones y Utiles.—1'l Ofi- 
cial de Provisiones y Utiles será responsable de 
procurar y conservarlos útiles y provisiones ade- 
cuados para todas las necesidades de la escua- 
drilla a cuyo servicio está, debiendo obtener los 
técnicos, de armamento y equipo, de servicio 
aéreo, del cuartel maestre y comestibles, de con- 
jormidad con las reglas prescritas porlos varios 
servicios y secciones. Vigilará el trabajo de los 
oficiales de aprovisionamiento de la escuadrilla 
de servicio, siendo responsable de que se lleven 
al día todos los registros y cuentas, así como de 
queseden las contestaciones prescritas en los re- 
glamentos vigentes. 

25. Oficial de Ingeniería.—-11 Oficial de Inge- 
niería será responsable de las reparaciones a 
todos los aeroplanos y máquinas, así como tam- 
bién de la operación y mantenimiento del trans- 
porte de todo grupo, ayudándolo en sus obliga- 
ciones uno o más oficiales. 

26. Oficial de Armamento.—El Oficial de Ar- 
mamento será un especialista en armamentos y 
demás equipos militares. Suministrará las ar- 
mas, municiones, bombas y artículos pirotécni- 
cos, y será responsable de todaslas reparaciones 
del armamento. ejerciendo vigilancia sobre el 
trabajo de los oficiales de la escuadrilla. 

27. Oficial Radiotelegrafista.—El Oficial Ra- 
diotelegrafista será responsable de la operación 
de la planta radiotelegráfica del grupo, de los 
planes de radiotelegrafía del ejército y del cuer- 
po, siendo también responsable del envío, recep- 
ción, ciframiento y desciframiento y entrega de 
todoslosradiogramas y telegramas. Vigilará el 
trabajo de los oficiales radiotelegrafistas de las 
escuadrillas, teniendo además a su cargo todo el 


TOHTLI.—18 


—= 


trabajo de reparación de los aparatos radiote- 
¡egráficos. 
28. Oficial Médico.—Bajo la dirección del ci- 
rujano en jele desempeñará todas las obligaciones 
señaladas en el reglamento del cuerpo médico, 
actuando como consejero médico del comandante 
del erupo en todo aquello que se relacione con 
las condiciones sanitarias y de salubridad de la 


tropa. 


CAPITULO 111 
DEL GRUPO 


29. Un grupo consiste de una oficina, dos a 
másescuadrillas de servicio y una escuadrilla de 
parque aéreo; además, un grupo de observación 
o bombardeo tendrá una o más secciones de fo- 
tografía y una de inteligencia. 

30. Comandante de (irupo.—El Comandan- 
te de Grupo es responsable de la eficiencia técnica, 
táctica y administrativa de la organización del 
mismo, ayudándolo en la ejecución de sus debe- 
res los oficiales quea continuación se mencionan: 


a) Ayudante. 

b) Oficial de Operaciones. 

c) Oficial de Instrumentos. 
dy) Oficial de Policía. 

e) Oficial de Ingeniería. 

f) Oficial de Radiotelegratía. 
Oficial de Armamento. 

hy Cirujano. 

Además de los que anteceden, tratándose de 
un erupo de observación o bombardeo, habrá 
los siguientes: 

¡y Oficial de Inteligencia. 

j) Oficial otógralo. 

El oficial comandante deberá ser un piloto 
experimentado, observador adiestrado y oficial 
aviador activo que haya tenido experiencia. con 
tropa de línea y tratándose de grupos de obser- 
vación y bombardeo, deberá haber tenido ade- 
más, práctica de observador. Las obligaciones 
administrativas del comandante de erupo sou 
similares a las de un comandante de puesto de 
campo, teniendo a su cargo aquél, la ejecución 
de las órdenes tácticas recibidas de autoridad 
superior. Deberá estar en todo tiempo familia- 
rizado con la situación táctica, y en casos de 
emergencia o cuando no haya instrucción de au- 
toridad superior, dispondrá de las fuerzas bajo 
su mando, según se requiere para hacer frente a 
la situación. A falta de instrucciones expresas, 
en las órdenes de operaciones, de autoridad su- 
perior, se cubrirán los siguientes puntos esen- 
ciales: 

1. Por el comandante del grupo de caza: 

a) Número de formaciones y de aeroplanos 
en cada uno. e 

b) Orden en que debe partircada formación. 

.C) Hora de partida, de las alturas de aeró.- 
dromo. | 

d) Duración de patrullaje. 

e) Ruta que debe seguirse. 

f) Cooperación de los aeroplanos de obser- 
vación y bombardeo. 
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2. l'or el comandante del grupo de obser- 
vación: 

a) Misiones que deben desempeñarse. 

b) Hora de llegada al punto donde ha. de 
ejecutarse la misión. | 

c) Ruta que debe seguirse. ? 

d) Cooperación con aeroplanos de caza. 

3. Por el comandaute de grupo de bom. 
bardeo: 

a) Número de formaciones y de aeroplanos 
en cada una, 

b) Tipos y pesos de los proyectiles que de- 
ben usarse. 

C) Hora de partida, de las alturas del aeró- 
dromo. 


d) Orden en que debe partir cada formación. 
e) Ruta que debe seguirse. 

f) Altura en que deben arrojarse las bombas. 
S) Hora de llegada al punto del objetivo. 
[) Cooperación con aeroplanos de caza. 


El comandante del grupo llamará frecuente- 
mente para conferenciar, a los «omandantes de 
escuadrilla, a los de vuelo, a los oficiales de ope- 
raciones, a los jefes de departamento, pidién- 
doles indicaciones respecto a cambio en los mé- 
todos de ejecutar misiones, modificaciones en las 
órdenes vigentes, así como cambios en el perso- 
nal. Tomará parte en un número suficiente de 
vuelos sobre el territorio enemigo, para estar 
siempre bien informado respecto de la situación 
aérea a fin de que pueda desarrollar y pouer en 
ejecución los cambios de la táctica aérea, que de 
cuando en cuando se hagan necesarias. Cambiará 
irecuentemente visitas con los comandantes de 
grupos vecinos, particularmentecon los que des- 
empeñan obligaciones similares o con los que 
cooperen en las operaciones. 

ll grupo de observación y un cuerpo, de que 
forman parteescuadrillas divisionales, el coman. 
dante del grupo ejerce control técnico solamente 
sobre tales escuadrillas, cuyo trabajo vigilará 
cuidadosamente, aconsejando y haciendo reco- 
mendaciones a los comandantes de escuadrilla 
respecto de la administración y uso táctico de 
las escuadrillas divisionales, y finalmente, pon- 
drá en conocimiento del comandante de servicio 
aéreo del ejército las deficiencias todas que no- 
tareen la expresada administración y dicho uso 
táctico. 

31. Arudante.—YEl Ayudante de grupo es el 
que ejecuta las funciones administrativas del co- 
mandante. Deberá ser piloto u observador que 
haya tenido experiencia con tropas de línea, 
siendo sus obligaciones similares a las de ayu- 
dante de un puesto de ejército. 


32. Uficial de Operaciones.—El Oficial de 
Operaciones debe serun observador de experien- 
cia activa y de considerable habilidad ejecutiva, 
ayudando al comandante de grupo en la di- 
rección y la operación táctica del grupo. Su 
obligación es la siguiente: 

2) Recoger, copilar y transmitir todos los 
informes de valor para la preparación de las 
misiones. 

D) Transmitir órdenes alosescuadrones res- 
pectivos, para la ejecución de misiones. 

c) Preparar y rendir a la autoridad supe- 


del: 
1D: 


hor: 
bet 
“adi 
er» 
Lan; 
es de 
y lis: 
Des E 
eje 
Jer.” 
ara + 
sI 


. rior una cuenta detallada de las operaciones del 


grupo. 

dl) Organizar y conservar las alas de opera- 
ciones del grupo. 

e) Obtenerdelaestación meteorológicamás 
cercana, frecuentes informes relativos a las con- 
diciones meteorológicas y atmosféricas. 

f) Actuar como consejero táctico de los pi- 
lotos y observadores del grupo. 

2) Dirigir la enseñanza e instrucción teórl- 
ca y práctica de los pilotos y observadores del 
grupo. 

2h) Instruir a los oficiales seleccionados, res- 
pecto a los deberes de un oficial de operaciones. 

¡ ) Arreglar con los oficiales de operaciones 
de otros grupos, los detalles de cooperación en- 
tre los aeroplanos de caza, observación y bom- 
bardeo. i 

Jj) Eu los grupos de observación dirigir ac- 
tivamente y conservar un sistema eficiente de 
cooperación con todas las unidades con las que 
esté trabajando las escuadrillas del grupo. 

33. Oficial de Instrumentos.— El Oficial de 
Instrumentos deberá ser oficial muy experimen- 
tado en la manufactura y operación de todos 
los tipos de miras de bombas, así como de toda 
clase de instrumentos que se usan en la navega- 
ción aérea, siendosus obligaciones las siguientes: 

a) Preparar y conservar en perfecto estado 
de ajuste todos los instrumentos delicados que 
se usan en el bombardeo y la navegación aérea. 

b) Llevar registros e informes respecto a la. 
manufactura y mejoras de tales instrumentos. 

c) Conferenciarcon los oficiales de instrumen- 
tos de otras unidades de servicio aéreo, respecto 
de los tipos de instrumentos, ya sean aquéllos 
nuevos o mejorados, haciendo las recomenda- 
ciones del caso al comandante del grupo. 

d) Hacer pedidos al oficial de aprovisiona- 
mientos del grupo, de todos los instrumentos, 
útiles y refacciones que se necesiten. 

341. Oficial de Policía y Jefe del Departamen- 
to de Incendios.—Los deberes del Oficial de Poli. 
cía v del Jefe del Departamento de Incendios, son 
como sigue: 

a) Tener a su cargo todos los detalles rela- 
tivos a los asuntos de policía de los edificios y 
terrenos del grupo. 

by) Inspeccionar diariamente todos los terre- 
nos de puesto o guarnición, edificios y letrinas, 
rindiendo todos los días un informe por escrito 
referente a sn inspección, haciendo las recomen- 
daciones del caso, respecto de las mejoras que ka- 
yan de hacerse. 

c) Hacer y conservar los senderos y caminos 
que fueren necesarios. 

d) Cuidar de que todos los individuos de 
tropa hagan uso de las letrinas según lo ordena- 
do por el cirujano del grupo, así como de que se 
construyan las nuevas letrinas que se necesitaren. 

e) Ver que el aeródromo quede en las condi- 
ciones debidas al ser evacuado. 

f) Ver que el reglamento para casos de in- 
cendio se fije en lugares visibles, así como que se 
tomen las precauciones necesarias para proteger 
los edificios y tado lo perteneciente al grupo. 

g) Conservar los aparatos necesarios para 
extinguir incendios, | 


11) Hacer ejercicios para apagar incendios. 

35. Los oficiales de provisiones y útiles, in- 
geniería, armamento, radiotelegrafistas y ciru- 
jano, son miembros del escuadrón de Parque 
Aéreo, cuyas obligaciones quedan ya ampliamen- 
a O en los párralos números 24, 25, 26, 

36. Oficial de Inteligencia.—El Oficial de In- 
teligencia deberá ser un piloto u observadorcom- 
petente y calificado, que haya hecho práctica 
especial en el ramo de inteligencia, siendo sus 
obligaciones las que enseguida se expresan: 

a) La interpretación, reunión y distribución 
de las fotografías aéreas que obtengan lus ob- 
servadores del grupo. 

b) Couservar el mapa al día y llevar regis- 
tro de todas las fotogralías aéreas. 

c) Tenerentrevistas personales con cada pi- 
loto y observar respecto al cumplimiento decada 
misión, y vigilar la preparación del informe del 
observador. 

d) Suministrar mapas para uso de los pilo- 
tos y observadores. 

e) Enel reglamento de inteligencia seencuen- 
tran extensamentelos detalles relativosa la com- 
pilación, colección y distribución delos informes. 

371. Oficial Fotógrafo.—YEste Oficial deberá 
ser un fotógrafo experto bien familiarizado con 
todos los tipos de cámaras aéreas, siendo sus 
obligaciones las siguientes: 

a) Tener hajo su mando la sección foto- 
eráfica. 

b) Pedir y obtener los aparatos y útiles fo- 


tográficos para el establecimiento y conserva- 


ción del laboratorio fotográfico del grupo. 

Cc) Vigilar la instalación de todas las cáma- 
ras y de todos los útiles respectivos, en los ae- 
roplanos. 

d) Recoger todas las cámaras después de 
terminar las misiones y ver que se revelen e in,- 
priman las placas expuestas. 

e) Vigilar la reparación de todas las cáma.- 
ras y sus accesorios. 

f) Instruir a los observadores respecto del 
uso de las cámaras aéreas. 

38. Sala de Operaciones del Grupo.—La Sala 
de Operaciones del Grupo es el centro de infor- 
mación del mismo, en donde se exponen conve- 
nientemente todos los mapas, cartas, diagra- 
mas, Órdenes, informes, fotografías, etc., según 
se prescribe en los párrafos 288 a, 288 / del ca- 
pítulo segundo, debiendo tenerse lista una colec- 
ción de mapas para suministrarlosacada piloto 


-y Observador, y para el uso de los mismos se ten- 


drán mesas de trabajo, tarros de pegamento y 
gises de colores. Antes de salir para desempeñar 
misiones, los pilotos y observadores se presenta- 
rán en la sala de operaciones del grupo, a fin de 
enterarse bien de los últimos informes tácticos y 
de. recibir las instrucciones detalladas finales del 
oficial de operaciones, y al regresar de las misio- 
nes los observadores acudirán a dicha sala con 
el objeto de preparar los informes respecto de 
aquélla. 

39. Práctica y Enseñanza.—Es mny esencial 
que en cada grupo se lleve un sistema de práctica 
e instrucción para que los pilotos, observadores 
y unidades de línea estén siempre bien inforima- 
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dos respecto de los últimos adelantos en la táe- 
tica aérea. El Oficial de Operaciones del Grupo, 
bajo la vigilancia del comandante del mismo, 
establecerá el sistema de que se trata y en los 
erupos de observación se dará instrucción teó- 
rica y práctica, acerca de los adelantos más re- 
cientes en la táctica de todos los ramos de com- 
bate y en Jos servicios del ejército. El Oficial de 
Operaciones de Grupo tendrá a su cargo el hacer 
los arreglos necesarios, para que los aeroplanos 
tomen parte en los ejercicios de práctica y ma- 
niobra de los cuerpos de línea estacionados en 
las cercanías del aeródromo. 


PARTE 1l 


SEGURIDAD.—GUARIDAS.—MARCHAS Y CONVOYES. 
ORDENES E INFORMES. — EJERCICIOS. 
CEREMONIAS. — PARADAS, ETC. —SERVICIO 
DE APROVISIONAMIENTO AEREO 


CAPITULO l 
SEGURIDAD 


40. La selección de un aeródromo para 
caza, observación o bombardeo, depende de la 
accesibilidad, distancia de las líneas del frente, 
tamaño, seguridad y lugares de abrigo O guari- 
das. Como los aeroplanos de caza son ligeros y 
asciendeu rápidamente, no es esencial un aeró- 
dromo grande, pero tratándose de observación 
y bombardeo es absolutamente necesario un cam- 
po de grandes dimensiones, que así se escogerá, 
Los aeroplanos cargados de bombas requieren 
un espacio largo donde correr, a fin de despren- 
derse del terreno con seguridad, y como ascienden 
lentamente necesitan disponer de una distancia 
considera ble en que llegar a suficiente altura, pa- 
ra salvar los obstáculos naturales. La necesi- 
dad que hay, especialmente durante una ofen- 
siva, de desprenderse con aviso perentorio y 
tomar prontamente su lugar en la formación, 
exige que escuadrones de aeroplanos se despren- 
dan del terreno simultáneamente, y, porlo tanto, 
es absolutamente esencial un aeródromo de vas- 
tas dimensiones, para la operación eficiente del 
grupo. 

41. Los aeródromos para bombardeos diur- 
nos deberán estar situados a una distancia mí- 
nima de 40 kilómetros atrás de las líneas del 
frente, de tal manera que los aeroplanos puedan 
alcanzar la altura conveniente para el bombar- 
deo, sin hacer rodeos innecesarios antes de en- 
trar en territorio enemigo. 

42. La selección de un aeródromo por lo que 
respecta a la seguridad, se hará de acuerdo con 
los siguientes principios: 

Deberá estar retirado de todas las marcas 
del terreno que sean visibles de noche, tales como 
arroyos, calzadas O caminos de intercepción y 
ciudades erandes. Las selvas situadas a orilla 
de un aeródromo proporciona gran seguridad, 
debiendo colocarse los hangares y edificios en- 
trelosárboles, teniendo cuidado de colocar han- 
gares y edificios fingidos (en «camouflage») en 
una orilla bien definida. Los colores de los han- 
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gares y edificiosseconftundenbien con los de las 
selvas, haciéndose difícil localizar el aeródromo, 
aun de día. Como los aeroplanos para bombar- 
deo nocturno llevan bombas incendiarias, debe 
tenerse cuidado de escoger material de disimulo 
(«ccamouflage») asícomo las disposiciones de las 
materiasinflamables, debiendo colocarse siempre 
la gasolina lejos de los hangasres, edificios y de- 
más puntos que puedan servir de blanco y las 
bombas se almacenarán en sótanos bien pro- 
tesidos. 

43. El hecho de que los aeródromos estén 
situados a distancia considerable de las líneas 
del frente, no deberá considerarse como salva.- 
guardia suficiente para los vuelos de ataque diur- 
no («Raids») y, porlo tanto, seorganizarán siste- 
mas de defensa contra losaeroplanos del enemigo 
que vuelen a poca altura. Se construirán em- 
plazamientos de ametralladoras situados de tal 
manera que losaeroplanos enemigos tengan que 
pasar a través de una barrera antes de llegar 
auna posición de bombardeo. Cuando se operen 
áreas restringidas las exigencias del servicio ha- 
cen necesario que se coloquen los aeródromos 
inmediatos a las líneas del frente, y en tal vir- 
tud, se erigirán obras de terracería y cobertizos 
a prueba de bomba, que circundan el recinto, 
construyéndose un número de cámaras escava- 
das subterráneas para la protección de todo el 
personal, contra los vuelos de ataque («Air 
Raids») y el fuego de metralla. 


CAPITULO 11 
COBERTIZOS 


44, Il perfeccionamiento máximo de cual- 
quier organización de Servicio Aéreo, puedealcan- 
zurse solamente cuando los aeroplanos y sus 
accesorios estén bien instalados al abrigo de la 
intemperie y el personal tenga alojamientos có- 
modos; sin embargo, deberá tenerse muy en con- 
sideración la necesidad de movilizarse así como 
la defensa de los ataques de bombarden, 

45. Los sitios para los aeródromosdeberán 
escogerse en terreno alto, plano, con buen des.- 
agiie, libre, hasta donde sea posible, de polvo y 
lodo, debiendo haber buenos caminos que con- 
duzcan a dichos sitios, con algún ferrocarril en 
las cercanías, y como el herbaje alto maltrata las 
hélices, deberá quitarse antes de comenzar cual. 
quier vuelo. Se tendrá cuidado de las necesida.- 
des sanitarias y demás relativas, según lo pres- 
crito en el Reglamento del Servicio de Campo. 


CAPITULO 1II 
MARCHAS Y CONVOYES 


16. Las organizaciones del servicio de cam- 
po son oficialmente unidades movibles, siendo 


necesario durante las operaciones en tiempo de 


euerra que dichas unidades que hagan frecuen. 
tes cambios decolocación, conservándose dentro 
de distancia operativa de las líneas del frente, 


(Continuará.) 
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NOVENA EXPOSICION INTERNACIONAL DE AERONAUTICA, ORGANIZADA POR LA 
CAMARA SINDICAL DE INDUSTRIAS AERONAUTICAS, QUE SE CELEBRARA 
EN EL GRAN PALACIO DE LOS CAMPOS ELISEOS DE PARIS, DEL 
5 AL 21 DE DICIEMBRE DEL CORRIENTE AÑO. 


PROXIMAMENTE SE PUBLICARA EL PROGRAMA DE ESTE 
NOVENO CONCURSO INTERNACIONAL DE AERONAUTICA 
QUE DEBE CELEBRARSE EN EL GRAN PALACIO DE LOS 
CAMPOS ELISEOS DEL 5 AL 21 DE DICIEMBRE PROXIMO, 


En este gran certamen se admitirán todas las 
industrias que se refieren a la aeronáutica o que 
tengan relaciones con ella, tales como: Aeróstatos, 
Globos libres y Dirigibles; aparatos más pesados que 
el aire: aeroplanos. hidroplanos, helicópteros, aviones 
sin motor, avionetas, paracaídas, cervo-volantes y, 
en general, motores y hélices. 

Habrá reservado un grupo para la navegación 
aérea y otro para embarcaciones hidro-deslizadoras 
y canoas automóviles, y un tercer reservado especial. 
mente a la metalurgia y materias primas, así como 
también para maquinaria, herramientas y material 
industrial. Los demás egruposabarenrán material es- 
pecial de transporte y protección, y, además, las dife- 


rentes industrias aeronáuticas. 


También babrá clasificaciones separadas para la 
meteorología, fisiología, equipos eléctricos, fotogra- 
fía, cinematografía, cartografía y bibliografía. 

Las inscripciones se reciben en la Cámara Sindical 
de las Industrias Aeronáuticas, 9% Calle de Anatole de 
la Forge, en París, por conducto del Comisario Ge- 
neral del noveno Salón de Aeronáutica, quien, como 
es sabido, es el señor Andrés Granet. 


er 
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EL VUELO DE LOS PILOTOS AMERICANOS - 
ALREDEDOR DEL MUNDO 


Los Tenientes Smith, Wade y Nelson llevan comidas de 18,450 milla millas, de e 24,000 que deben recorrer, 
para terminar su glorioso vuelo, de acuerdo con el itinerario que se trazárom. AS 


Puede asegurarse que el triunfo de los pilotos 


americanos que intentaron dar la vuelta al mundo en 


sus aparatos, es defimitivo y glorioso. Nada de exage- 
raciones ni de romanticismos que se distancian siem- 
pre del espíritu americano esencialmente práctico y 
tenaz. 

El 17 de julio, cuando los aviones arribaron a 
Brough, Inglaterra, completaron 18,000 millas, de 
las 24,000 que, según el itinerario quese trazaron, de- 
ben recorrer para terminar su gloriosa epopeya aérea. 
Según cálculos hechos por los tres pilotos yankees, 
consideran que aún tendrán que volar 6,000 millas 
para arribar a Santa Mónica, California, lugar de su 


aventurada partida en Estados Unidos. 


Momentos de cargar combustible en una de las unidades 
americanas que dan la vuelta al mundo, 


1£l Mayor Stuart Me. Laren, Jefe de la misión in- 
glesa, que como bien saben nuestros lectores, también 
está dando la vuelta al mundo en otro sentido, aún le 
faltan, además de 11,000 millas por recorrer, atrave- 


“sar las regiones más penosas de su itinerario; por lo 


que salvo desgraciados accidentes un obligadas demo- 


.Yas, los americanos tienen de su parte todas las pro- 


Uno de los aparatos que dan la vuelta al mundo, 
volando sobre California. 
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babilidades de terminar su viaje, en los cinco meses 
que calcularon como tiempo indispensable para cum- 
plir con el itinerario que atrevidamente se forjaron. 


LOS APARATOS Y SUS VALIENTES PILOTOS 


Damos a continuación los nombres de los avio- 
nes y de los pilotos que integran la misión americana. 


El mismo amerrizando en Ancho Seattle, Wáshington. 


que está por terminar su viaje alrededor del mundo, 
no por que los consideremos desconocidos de nuestros 
lectores, sino porque consideramos que forman, am- 
bos detalles, que deben conservarse siempre como pre- 
closos en la historia de la aviación mundial. 

Avión insignia «Chicago». Piloto, Teniente Lowell. 
H. Smith. Mecánico, Teniente Leslie P. Arnol. 


Cumbio del tren de aterrizaje por deslizadores 
. para travesías marinas. 


Avión “Boston”. Piloto, entente Leigh M "ade. 
Mecánico, Subteniente Henry H. Agden. 

Avión (New Orleans. Piloto, Erik Nelson. Inge- 
niero en Jefe del vuelo y Mecánico, Harding , oficial de 


Ja A. $. O. R. , 


listos tres aparatos, fueron en un principio batir 


Ú 


' 


zados con los números 2, 3 y 4, pues el número 1, 
el “Seatile» que piloteaba el Mayor F. L. Martín, como 
recordarán nuestros lectores, se perdió en Alaska, de- 
bido al malísimo tiempo. 

Según se estima en el Departamento de la Ar- 
mada Aérea Americana, los aviadores americanoster- 
minarán su largo vuelo el 1? de septiembre próximo, 
arribando felizmente a Santa Mónica, California, a no 
ser, como decimosantes, que sobrevenga cualquier ac- 
cidente. Pero para evitarlo hasta donde posible sea, se 
retardarán en Hull, Inglaterra, con el propósito de 
cambiar los trenes de aterrizaje de ruedas por patines 
marinos, reforzar las instalaciones de radio y tomar 


todas aquellas medidas que tiendan a defenderse del 
mal tiempo. | 

Los cálculos del citado Departamento, hacen egs- 
perar que los pilotos Smith, Wade y Nelson, arriben 
a territorio de Norte América, el día 19 de agosto pró- 
x1mo y que de allí continúen volando sobre Newfound- 
lad, Boston, New York y Wáshington, para llevar a 
cabo el vuelo transcontinental, para el que necesitan 
únicamente tres días. 

Publicamos con las presentes líneas varias foto- 
grafías que juzgimos de interés de nuestros lectores, 
por referirse a la que es reconocido como la más in- 
trépida hazaña de los tiempos modernos. 
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EL COMETIDO DE LA AERONAUTICA NAVAL 


Como los paises jóvenes, por muy jóvenes 
que sean, no suelen librarse de ciertas epide- 
mias que afligen a los más viejos, ahora está so- 
bre el tapete en los IEstados Unidos el rancio 
pleito de las funciones que en la defensa de la 
costa competen a las fuerzas de tierra y mar, par- 
ticularmente por lo que se refiere a la aviación, 
y con tal motivo, el Almirante Moffet, Jefe de la 
Aeronáutica naval, ha dado ante la Comisión 
mixta de Guerra y Marina del Congreso un ex- 
tenso informe, que merece la pena de ser cono- 
cido en sus extremos más importantes. 

La aviación militar y la naval—dice—no van 
cada una por un lado, como pudiera deducirse 
deciertosinformes dados al Parlamento, sino que 
su acción está coordinada, en primer término, 
por el «Aeroñautical Board», cuyas recomenda- 
ciones son estudiadas por la Junta mixta y so- 
metidas a la aprobación final de los dos Minis- 
tros respectivos. lista Junta coordina todos los 


servicios militares de ambos Ministerios y está. 


formada por los Generales y Almirantes del ma- 
yor prestigio y categoría, presidiéndola hoy el 
General Pershing. Ella dictó las normas para la 
acción de ambas fuerzas en la defensa de costas, 
que aseguraban la cooperación y evitaban la 
duplicidad de esfuerzos; y a esas normas, que 
nunca ha discutido ni tiene propósito de discu- 
tir, se ha ajustado siempre estrictamente la Di- 
rección de Aeronáutica naval. 

Deseo dejar sentado que la flota no sólo se 
compone de escuadras de alta mar, acorazados, 
cruceros, destróyers y porta—aviones, sino de 
todos los buques que cumplen una misión mili- 
tar, como son los submarinos, cazasubmarinos, 
transportes, carboneros, petroleros y buques 
para los servicios de patrulla y couvoyes. Por 
eso no puede sostenerse que la marina no deba 
tener en tierra otras bases que las indispensa- 
bles para la fiota de alta mar. líillo implica un 
perfecto desconocimiento del cometido y necesi- 
dades de la marina. 

Las ordenaciones de la Junta mixta se dic- 
taron conformeal estado de adelanto que alcan- 
zaban entonces la aviación y los demás elemen- 
tos de la defensa nacional, cuyo progreso puede 
ir exigiendo periódicamente la revisión de aqué- 
llas; pero la "Marina aceptó siempreesas ordena- 


ciones, ajustó a ellas el desarrollo de sus fuerzas 
aéreas, la instrucción de su personal y su doctri- 
na naval. No entiendo, pues, por qué se suscitan 
ahora anteel Parlamento semejantes cuestiones. 

Con arreglo a lo estatuído, debemos contro- 
lartodas las comunicaciones marítimas, los eon- 
voyes, la vigilancia aérea de las aguas litorales, 
la exploración aérea y las comunicaciones in- 
alámbricas relativas a estos servicios. 'Podo ello 
es indispensable, porque la guerra demostró que 
la Marina debe ejercer el control y tener la -res- 
ponsabilidad de toda la navegación marítima. 

Para proteger las líneas de comunicación de 
los aliados, la marina norteamericana destacó 
mnchos de sus hidroplanos, que mantuvieron un 
continuo servicio de patrulla sobre los trozos de 
costa y las derrotas oceánicas por donde circu- 
laba la navegación mundial, y atan importante 
conietido no sólo estaban afectas nuestras uni- 
dades aéreas, sino los minadores, dragaminas, 
submarinos, cazasubmarinos y estaciones radio- 
telegráficas. Durante todo ese tiempo las jfuer- 
zas aéreas de los Ejércitos aliados operaban en 
combinación; pero no en la costa ui en la mar, 
sino sobre los frentes de tierra. 

Si una fuerteescuadra aérea del enemigo elu- 
diese alguna veza nuestra flota en la mar y trata- 
sedeatacarnuestras costas, todas las escuadras 
aéreas de que pudiéramos disponer, pertenezcan - 
al Ejércitoo a la Marina, se lanzarían contra 
ella, para repeler la agresión; esto está comple- 
tamente de acuerdo con las ordenaciones de la 
Junta mixta, que dicen: 

«La cooperación entre los Oficiales del Ejér- 
cito y de la Armada quedirijan operaciones con- 
tra ataques enemigos se regirán por los princi- 
pios siguientes: 

a). Cuando una fuerza enemiga muy supe- 
rior a las fuerzas navales que podamos oponerle 
se aproxime a la costa, el Oficial de la Armada 
informará de la situación al del Ejército y reco- 
nocerá que éste tiene un interés predominunteen 
la operación y que a él corresponde coordinar la 
acción de las fuerzas navales con la de las fuer- 
zas militares. 

b). Si las condiciones son tales que el enemi. 
go puede ser atacado por una fuerza naval casi 
equivalente a la suya, el Oficial del Ejército re- 
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conocerá que la Marina tiene un interés mayor 
en la operución y que a ella compete coordinar 
la acción de las fuerzas militares con la de las 
fuerzas navales. 

c). La aplicación de estos principios presu- 
pone que el Ejéreito y la Marma tengan fuerzas 
capaces de operar contra las que presente el ene- 
miso, porque a un servicio que carezca de ellas 
no se le puede reconocer ese interés predominan- 
te, aun cuando el otro servicio sea sumamente 


inferior en potencia a las fuerzas enemigas que” 


realicen el a4t+=qune.» 

Los aviones que ataquen nuestras costas 
han de venir necesariamente a bordo de algún 
buque, porque ningún avión hoy construído O 
que pueda construirse en el plazo de varios años 
es capaz deatravesar el Océano cOn su carga mi- 
litar, y mucho menos de volver volando a sus 
bases después del ataque. Li situación delas Po- 
tencias europeas es distinta, va que se puede vo- 
lar fárilmente de unas a Otras; pero aun en Eu- 
ropa, donde las condiciones son tan favorables 
alos ataqnes aéreos, la defensa de la costa se 
asigna más generalmente a la Marina que al 
Ejército. 

El servicio aéreo del Ejército discute la nece- 
sidad de las buses aeronavales y cree que con 
ellas se incurre en duplicidad de esfuerzos para 
un mismo cometido. No hay tal cosa. Las bases 
de los hidros han de estar en el agua y tener es- 
pacio sufiviente para el manejo de los aparatos. 
Las bases del Ijército están en tierra, donde no 
pueden posarse los hidros ni es factible trans- 
portarlos por ierrocarril. Aquéllas son indispen- 
sables no sólo para los aviones de la Flota de 
alta mar, sino también para los asignados alas 
fuerzas navales que en cada sector de la costa se 
destinan alos servicios de convoy, patrulla y 
exploración; son tan indispensables a la Avia- 
ción naval como puedan serlo los Arsenales alos 
buques. 

Parece que el servicio aéreo del Iijército de. 
sea que aquélla se concrete a operar con la flota 
y encargarse él de prestar la necesaria coope- 
ración « convoyes, patrullas v exploraciones, 
usando para ello aparatos deruedas. Esto esim- 
practicable, porque si un aeroplano se posa en 
el agua queda casi siempre destruído, y, aun- 
que flote algún tiempo, pronto se va a pique y 
perece el personal si un barco no le presta nuxi- 
lio, mientras que un hidro no slo flota, sino que 
puede despegar nuevamente después de hacer al. 
vuna pequeña reparación. Enviar aviadores mar 
adentro, a cientos de millas de distancia, en apa- 
ratos terrestres, para efectuar servicios de ex- 
ploración y patrulla que han de cubrirse diarin- 
mente durante meses y meses, es hacer el inútil 
sacrificio de muchas vidas, que pueden ahorrarse 
con facilidad, y perder los aeroplanos cuando 
son más necesarios. Aun en tiempo de guerra se- 
ría desmoralizador para el personal hacer el ser- 
vicio en esa forma, sin el aliciente de un inmedia- 
to combate. 

In el verano de 1921 planteó el Ministerio 
de Marina una serie desupuestos tá-ticos, en los 
que una fuerza naval enemiga había de realizar 
ataques aéreos contra nuestras costas. El lowa 
se utilizaría con tal fin, y el problema de la de- 
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tensa consistía en descubrirlo y batirlo con nues- 
tros aviones; para ello disponíamos en la bahíu 
de Chesapeake de 20 hidros de la Marina y de 
unos 85 aeroplanos del Ejército. y el Jlowa $e si- 
tuaría entre Cabo May y Cabo arterias a más 
de 50 y a menos de 100 inillas de la costa. Para 
la seguridud del personal se facilitaron 20 des- 
tróyers, a fin de que el Jefe de las fuerzas defen- 
sivas los situase donde mejor pudieran atender 
el salvamento de cualquier aparato que «ayese. 
El Ministro de Marina invitó al Servicio aéreo 
del Ejército a tomar parteen las maniobras; pe- 
ro el Jeje de la brigada aéren de Lungley rehusó 
la invitación, por entender que la utilidud de 
aquéllas no bastaba» justificar, en tiempo depnz, 
los riesgos que ofrería el tener que ve lar sobre 
el agua a tunta distancia de la costa. Agrega! é 
que en esta ocasión el tiempo era hermoro, que 
había muchos barcos para prestar auxilio y 
que para hacer bien una maniob:a en tienpo de 
guerra precisa haberla ensayado durante la paz. 

La unidad de mando resulta esencial en las 
operaciones de patrulla, exploración y convoy, 
y es necesurlo también que el personal que las 
ejecute domine los métodos y la doctrina naval, 
la táctica, la navegación y el manejo de los bar- 
cos y que lesean familiares las características de 
todos los tipos, tanto de guerra como mercan- 
tes. Mebe también conocer a la perfección los sis- 
temas de señales marítimas, incluso las de reco- 
nocimiento, porque de otro modo constituiría 
una amen«uza para nuestros buques. Este perso- 
nal, además, ha de estar en todo tiempo a las 
órdenes del Jefe naval del sector, porque si de- 
pendiera de otra autoridad no habría forma de 
tomar decisiones sobre el plan a ejecutar ni po- 
dirían definirse las responsabilidades. 

Acerca delas duplicidades que se quieren evi. 
tar, diré que apenas cabe el que existan ni'en la 
enseñanza ni en los trabajos experimentales. El 
enseñara un hombre a volar sólo constituye una 
pequeña parte desu instrucción. El sistema acep- 
tado porel Ministerio de Marina empieza por 
enseñar a ese hombre a ser un oficial naval; lo 
hace estar estudiando cuatro años en la Acade- 
mia, y le envía luego a los barcos por otros tres, 
y sólo al cabo de estos siete años lo considera 
elegible para adquirirla instrucción complemen- 
taria que hará de él un aviador naval. Si al ter- 
minar sus prácticas de mar se le elige, entre los 
voluntarios, para el servicio aéreo, y si del exa- 
men físico resulta comprobada su aptitud, se le 
envía a Pensacola, para que aprenda a volar en 
los diversostipos de aviones navales, en un plazo 
no inferior a seis meses, y pasa luego a las uni- 
dades aéreas de la flota a terminar su enseñan- 
za, sin que antes de ocho añosse le pueda nunca 
considerar como un eficiente piloto naval. 

Esta instrucción del personal difiere esen- 
cialmente de la que reciben los aviadores milita- 
res, y no hay duda de que cada una responde 
a las necesidades de los respectivos servicios; y 
si aún quisiéramos limitarnos a analizar los pe- 
ríodos que se dedican a la enseñanza puramente 
aérea, no observaríamoa tampoco duplicida des, 
porque Pensacola, nuestra única I'scuela, está a 
la orilla del mar, y como las del Ijército están 
tierra adentro, ni podemos prescindir de aqué- 


lla ni se ganaría nada con limitar en ella la en- 
señanzaa losaparatos de flotadores, mandando 
nuestro persoual a las Escuelas militares para 
que aprendiesen a manejar los de rnedas, como 
sucedió en un tiempo. 

Respecto a la duplicidad en los trabajos de 
experimeutación, ya expuse ante el Senado mis 
opiniones. Si empezáramos ahora, quizás resul. 
tara práctico y económico unir puestro labora- 
torio de Filadelfia con el militar de Me Cook. 
Pero, después del desarrollo que ambos tienen, 
no hay posibilidad dejuntarlos ni se disp ne de 
local en que hacerlo, Sus investigaciones son di- 
ferentes. porque unas Se dirigen con preferencia 
alos aparatos terrestres y las otras a los marí- 
timos. Una uneva estación mixta habría de ins- 
talarse en ta Orilla del agua y disponer de gran- 
des facilidades en tierra, lo que exige enormes 
ga-tos de instal=ción y la pérdida del dinero ya 
invertido. 

Se habla, por ejemplo, de posibles duplicida- 
des al estudiar proyectos de aviones, y esto da 
la impresión de que los aparatos que utilizan el 
Ejército y la Marina son unos mismos. Esta idea 
no es exacta. La mariva necesita aparatos que 
se posen en el agua o en la cubierta de un buque, 
que despeguen de ambas superficies y que pue- 
dan lanzarse desde una catapulta, además de 
los anfibios, que hacen aquellas operaciones in- 
distintamente, sin ninguna preparación especial. 

Claro está que un «eroplano que se posa en 
la cubierta de un buque es capaz también de ha- 
cerlo en un campo de aterrizaje; pero de esto no 
se deduce que la recíproca sea cierta, y, dadasla 
mayor capacidad de carga que los aviones na- 
vales requieren para desempeñar sus esenciales 
funciones, puede decirse que apenas habrá pro- 
yecto de aeroplano terrestre que sea de positiva 
utilidad para el servicio marítimo. 

La aviación naval debe poseer exploradores, 
bombarderos, torpederos, spotters, aparatos de 
escuela, de caza y de patrulla, adecuados todos 
a aquel servicio. In los portaviones debe lle- 
var aparatos de caza que protejan de ataques 
aéreos, spotters que observen el tiro y un tipo 
combinado de explorador, torpedero y bombar- 
dero, que, a la vez que obtenga informaciones 
para la flota. sea capaz de atacar a los buques 
y bases enemigas. En los Distritos navales ne- 
cesita patrulleros que delaten la presencia de 


fuerzas enemigas y aparatos de ataque que lo 
dirijan contra sus buques. Todas las funciones 
que enumero se ajustan enteramentea lás nor- 
mas aprubudas por los Ministerios de Guerra y 
Marina. y j 

No existe, pues, duplicidad vinguna ni en las 
funciones, nien los cometidos, ni tampoco en el 
material de los servicios aéreos de la Marina. y 
del Ejército. El de aquélla constituye lo que po- 
dríamos llamar la primera línea de defensa dela 
costa. La aviación militar, consus aparatos más 
ligeros, constituye la segunda línea: una fuerza 
de reserva que se utilizaría si el enemigo atra- 
vesaára la primera. y cuyas características serán 
siempr- superiores a las de los aviones navales 
que realicen el ataque y a los que formen la pri- 
mera línea de dejenra. | 

Respecto a la cooperación de ambos 'servi- 
cios, mees muy grato corroborar lo dicho por 
el General Patrick: desde que él es Jefe dela Avi:- 
ción militar nos hemos prestado siempre el más 
cordial concurso, «unqueteóricamente podamos 
diterir en algún punto concreto, y los dos servi. 
cios han cooperado eficaz y armónicamente «l 
ideal comú: la Patria y la Aviación. 

En resumen, deseo dejar sentadas cuatro 
conclusiones: | 

Primera. La Aviación naval esuna partein- 
tegrante de la marina. Nosotros no tenemos un 
Cuerpo de aviadores. 

Segunda. La defensa de la costa en sí puede 
asignarse a la Aviación militar; pero el ataque 
que arranca de la costa hacia la mar compete 
a la aviación naval, | 

Tercera. Todos admiten que nuestra prime- 
ra línea de defensa es la Flota de alta mar. Se 
ha demostrado aquí pulpablemente, y yo creo 
que se ha aceptado, que la segunda la constitu- 
yen los buquesauxiliares de la Flota. La tercera 
línea de defensa son las fortificaciones costeras 
sumadas a la Aviación militar. 

Cuarta. Si no existe legislación que impida 
seguir discutiendo las ordenaciones de la Junta 
Mixta, díctese una Ley, porque todo nuestro pro. 
grama aéreo está iundado en las normas actua- 
les, que han sido aprobadas por Jos Ministerios 
de Guerra y Marina, y un cambio radical en ellas 
no sólo sería desastroso para la defensa del país, 
sino que representaría un gran derroche de di- 
nero. 


— SADI LECOINTE BATIO EL RECORD MONDIAL DE 500 KILOMETROS - 


CONCURSO DE LA COPA BEAUMONT 


Sadi Lecointe, obtuvo un nuevo récord. La prensa 
mundial le reconoce como el «record man» de la avia- 
ción y no se cansa de alabarlo, por sus continuas atre- 
vidas actividades. El 23 de junio pasado, después 
de llegar de Lyon a París el día anterior, el tiempo 
durante la mañana era desfavorable, mas cerca de las 
11 fué aclarándose poco a poco, y Sadi Lecoitite par- 
tió alas 11 y 8 en su aparato sesquiplano “Nieuport- 


Delage» motor Hispano Suiza, 450 H.P. y principió 

su ronda de seis vueltas de 50 kilómetroscada una, que 

ios a una velocidad media de 290 kilómetros por 
ora. 

El piloto se transformó en una sorprendente ma- 
ravilla, recorrió los 300 kilómetros en 57 minutos 
50 segundos, de lo que resulta una velocidad media 
de 311 kilómetros por hora. 
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He aquí los tiempos medios: 
50 kilómetros.—322 km. por hora. 
100 9) 317 > ,? y? 
200 55 313 850  ,, SA 
300 AS 0 A 
Su motor trabajaba admirablemente y Sadi. Le- 


rrió cuátro vueltas suplementarias, con las que hizo 
un total de 500 kilómetros en una hora 37 minutos 
49 segundos, a una velocidad media de 306 kilóme- 
tros por hora. El de 500 kilómetros lo tenía el piloto 
americano Pearsons con 270 kilómetros por hora, 
(23 de mayo 1923). En Francia, este récord lo tenía 
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Aparato sesquiplano «Delage» equipado con molor hispano-suizo de 450 caballos, con que Sadi T.ecointe 
ganó el récord mundial de 500 kilómetros. e 


cointe, se decidió a continuar su vuelo en vez de ate- 
rrizar, y no habiéndosele batido los récords de 100 y 
200 kilómetros por hora, se atrevió a conquistarse el 
de 500, y allá tenéis a ese diablo humano sin querer 
descender del cielo sin una nueva conquista. Y reco- 


el Teniente Coniécon una velocidad media de 217-274 


km. por hora. 

Viendo el gran Fernando Lasme, que su amigo 
y camarada Sadi Lecointe tenía ganada la copa, juzgó 
inútil entrar en competencia con él. “ 


EL RAYO DE LA MUERTE 


La directa aplicación que a los fines de la 


guerra tendrá, caso de llegar a perfecciones que 
lo hagan prácticamente utilizable, el reciente i11- 
vento, que se ha dado en llamar rayo mortílero, 
del ingeniero inglés Mr. Grindell Mathews, ha- 
ce que la Revista trate de comentar con sus lec- 
tores algo referente a este asunto, como procura 
hacerlo con todos aquellos que aparecen con 
probabilidades de un porvenir de eficaces aplica- 
ciones militares. 

Realmente es bien poco lo que puede de- 
cirse en este caso, ya que lu prensa extranjera 
sólo relata lo que el ya famoso inventor ha que- 
rido expresar, y, como es natural, los labios de 
Mr, Grindell Mathews «apenas si se entreabren 

ara hablar de su invento, que. de cristalizar 
debidamente, supone valorizaciones colosales de 
fama y de dinero. o 
Debe dejarse establecido ante todo que, en 


lo que se refiere a la producción de emisiones de : 


energía a distancia —aparte de las ondas hert- 
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7lanas—, no existe novedad en principio.: El ra- 
dio, los llamados rayos cutódicos, los rayos 
XA, el calor, tienen la propiedad de hacer apta la 
atmósfera para la debida conductibilidad de su 
energía. Por otra parte, las diversas ondas eléc- 
tricasson hoy conocidas, en punto a su longitud 
y asu frecuencia, desde las débiles vibraciones 
de un sencillo diapasón hasta los llamados ra- 
yos gamma, que rebusan los quintillones por 
segundo y son, por causa de esta extrema y gran 
potencia, los más penetrantes conocidos. 

Veamos, pues, dos hipótesis acerca del par- 
ticular, que suponemos de algún interés, sobre 
todo la emitida por M. Honoré, que, aunque po- 
co dice, naturalmente, presenta la particulari- 
dad de ser ello recogido de los propios labios del 
inventor. | 
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M. Maurice Rose, en La Science et la Vie, pone 
de relieve el conocimiento untedicho de las diver- 
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sas ondas eléctricas y afirma que, según noticias 
recogidas de Ja prensa inglesa, el famoso rayo 
invisible se produce con la ayuda de un trans- 
formado! y un proyector pequeño. Pero—se pre- 
gunta el articulista—¿qué clase de transtorma- 
dor y de proyector podrán ser los empleados? 

- Desde luego precisa elevar a un tiempo la 
frecuencia y la tensión de las corrientes hasta un 
límite de 30,000 a 40,000 períodos porsegundo, 
y la tensión, de unos 200,000 voltios hasta 
500,000 o un millón, necesarios para poder 
transmitir la energía a larga distancia, ya que 
el efecto de esta energía disminuye como el cua- 
drado de la distancia. 

En cuanto a la alta frecuencia unida a la 
alta tensión, tiene por objeto producir fenóme- 
nos intensos de inducción sin hilo conductor por 
ondas electromagnéticas, invisibles y bastante 
vibrantes, de penetración suficiente para matar 
un ratón a 20 metros del punto de su emisión y 
obrar porinterferencias sobre un magneto y pro- 
vocar así la parada de un motor de auto o de 
avión.  . . | 

Para ello, este proyector debe ser filtrante; 
esto es, capaz de detener los rayos visibles y de- 
jar pasar los térmicos o infrarrojos, que son in- 
visibles. 

Científicamente hablando, pues, en opinión 
de M. Roze,. nada hay de imposible en el in- 
vento de Mr. Mathews, sobre todo en lo con- 
cerniente a los electos producidos por su rayo 
térmico in visible, que no puede sino pertenecer a 
la gama del intrarrojo, que es la de tempera- 
tura más alta. Pero por su frecuencia estaría 


dentro de las radiaciones violeta. Sería un sen-. 


cillo rayo invisible, que transporta energía eléc- 
trica a distancia, según ha declarado el propio 
inventor. 

Recuerda M. Roze cómo durante la eran 
guerra (1917) el profesor inplés Rankine con- 
siguió transportar las vibraciones sonoras de la 
voz a unos tres kilómetros de distancia, aunque 
supone que en el caso de Mr. Mathews se tra- 
tará de procedimientos distintos a los emplea- 
dos por su colega de ciencias. Probablemente 
—dice—de una descarga brusca de alta tensión 
que el rayo invisible transmitirá, ionizando el 
medio ambiente. Estima que el alcance había de 
ser relativamente corto, a menos que se pongan 
en juego energías enormes y costosas, y que la 
ponderada combinación de la alta tensión con 
la alta frecuencia. para obtener grandes efectos 
de inducción a distancia no es, en suma, otra 
cosa que la aplicación repetida de las teorías de 
Tesla y de Mauricio Leblanc, con vistas a la mis- 
na finalidad. 

Pone de relieve la enorme disminución del 
electo a obtener a medida que aumenta la snper- 
ficie sobre que se aplica la energía transladada, 
y resalta asimismo la probabilidad de que, sus- 
pensa sólo por algunos segundos la marcha del 
motor que se quiere parar mediante la influen- 
ciadel rayo invisible sobre el magneto. la propia 
Inercia de la hélice en marcha, que se conserva 
durante más tiempo, haga arrancar de nuevo el 
motor dete::ido. 

«Esperemos —termina—los resultados de ex- 
periencigs en mayor escala y con mayores poten- 


cias, y limitémonos por .el pronto a admitir el 
principio, siquiera éste no sea completamente 
nuevo.» 


* . 


Aunque M. Honoré ha visitado en París al 
propio inventor, Mr. Grindell Mathews, y ha me- 
recido los honores de la interviú, en realidad 
poca cosa nos dice que pueda permitir formar 
juicio claro de la cuestión, puesto que, como el 
mismo M. Honoré expresa, Mr. Mathews desea 
guardar su secreto, cosa que en verdad nos pa- 
rece periectamente natural. 

Hace M. Honoré consideraciones muy análo- 
gas a las de M. Roze, en el sentido de evidenciar 
cómo el intento de mandar al espacio vibracio- 
nes eléctricas distintas de las ondas hertzianas 
no aparece como nuevo, citando asimismo los 
rayos X, catódicos, etc., que revelan tales ten- 
tativas. / | 

Mas como quiera que para que los efectos 
que se trata de producir tengan realidad, es 
necesaria la existencia de un circuito cerrado, 
precisa que la corriente que marcha en un senti- 
do se encuentre en algún punto con otra de sen- 
tido contrario. Parece que Mr. Mathews resuelve 
este problema de modo bastante curioso. Por 
un medio, cuyo secreto natura]mente guarda, 
produce en un generador eléctrico dos rayos di- 
ferentes, cuya acción se conjuga. Uno determina 
un campo magnético de muy alta frecuencia, que 
sirve de conductorala otra. Este último, que lla- 
ma rayo violeta, produce efectos de disociación 
dela célula y, como se ha dicho, debe servir de con- 


ductor al otro. Así, pues, se hace pasar a través 


del sitio distanciado sobre que se quiere operar 
una verdadera corriente. i | 

Il inventor ha operado de este modo a una 
decena de metros con una energía de ., de kilo- 
vatio próximamente. Espera Mr. Mathews que 
con una potencia más grande—100 kilovatios, 
porejemplo—podrá llegar mucho más lejos, aun- 
que, según M. Honoré, esto no pasa de ser una 
hipótesis a comprobar por la práctica. 

He aquí ahora las consideraciones que estos 


particulares inspiran a M. Honoré: 


El punto de partida del inventor—dice—es 
admisible. A la teoría de la emisión y a la teoría 
de las ondulaciones, para explicar el mecanis- 
mo de la luz, ha sucedido la teoría electromag- 
nética de Maxwel, según la que la luz es engen- 
drada por una perturbación electromagnética 
del éter. Diversas experiencias concurren a esta- 
blecer que las vibraciones luminosas y las eléctri- 
cas son de la misma naturaleza y sólo se distin- 
guen por posibles diferencias de velocidad o de 
frecuencia. Parece, pues, posible, y aun probable, 

ue juera de los rayos catódicos, de los rayos 
Xx de los rayos gamma, existan radiaciones do- 
tadas de especiales propiedades, desconocidas 
todavía. Los rayus de Mr. Mathews no están 
entre los infrarrojos, como algunos han creído, 
sino entre los ultravioletas, es decir, en la región 
del espectro, donde reside la máxima frecuencia 
y potencialidad química. Bien conocidas son las 
aplicaciones de los rayos ultravioletas afines 
que requieren altas aplicaciones de energía, tales 
como esterilizar el agua o actuar sobre ciertas 
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enfermedades de la piel. También es sabido que 
la parte visible del espectro es mucho menos ex- 
tensa que la invisible (infrarrojos a la derecha, 
ultravioletas a la izquierda). Es, por tanto, muy 
probable la existencia en estas regiones de ra- 
diaciones de caracteres infinitamente varios y 
desconocidos. 

Como se ve, los sabios parecen aceptar de 
muy buen grado la probabilidad de éxito en los 
intentos de Mr. Mathews. Sin embarg'o, enten- 
demos que, a pesar de esa aparente aceptación, 
en realidad se limitan a quedarse al pairo, que 
diríamos los marinos, pues no deja de haber 
cierto irónico escepticismo en el propio M. Ho- 
noré. 

Expresa, en efecto, cómo, habiéndole pregun- 
tado al inventor si los sabios ingleses aproba.- 
ban sus proyectos, contestó aquél que todos los 
grandes sabios; pero sin lograr M. Honoré que 
citase el nombre de ninguno. 

«No dudo —termina aquel comentarista— de 
la buena fe de Mr. Mathews y comprendo que 
desee guardar su secreto el mayor tiempo posi- 
ble; pero concibo ya un poco menos que someta 
sus experiencias de laboratorio alos periodistas, 
en vez de solicitar el control de hombres de cien- 
cia especializados en estas cuestiones. Esta ma- 
nera de proceder por parte de un sabio que viene 
 Francia'"” antes de haber convencido plena- 
mente a sus compatriotas los ingleses, de carác- 
ter tan emprendedor, me deja en verdad algo 
perplejo.» 


kk % 3% 


Como final de estas notas nos parece opor- 
tuno dar a conocer el siguiente artículo que so- 
bre el asunto que nos ocupa publica la revista 
inglesa The Aeroplane: 

«Gran expectación —dice—han causado du- 
rante la pasada semana las noticias referentes 
al nuevo rayo que Mr. Grindell Mathews dice ha- 
ber descubierto. Se supone a este rayo capaz de 
incendiar los propulsores de las naves aéreas y 
de losautomóviles, y de prevenir, por tanto, los 
ajenos a:'aques por aire, tierra y agua. Asimis- 
mo se le considera apto para hacer detlagrar 
explosivos a distancia. Y aun se le cree potente 
para mayores destrucciones de vidas y materia- 
les al acrecentarse su poder mediante la combi- 
nación de la corriente de alta tensión con la lla.- 
ma del oxiacetileno. 

Hay quien afirma que semejante rayo no 
puede existir. Sin embargo. cuando vemos los 
rayos del sol, concentrados a través de una lente, 
incendiar papeles y quemar objetos a veces ence- 
rrados. nuestro ánimo queda ya dispuesto para 
comprender que, si fuese posible tomar las can- 
tidades suficientes de lente y de sol, sería hace- 
dero el destruir Londres más efectiva y rápida- 
mente que podrían hacerlo los obreros aptos 
para hacer derribos. La dificultad práctica es- 
triba, pues, en Ja de disponer de suficientes can- 
tidades de lente v de sol. | o 

- Esun hecho familiarentre los electricistas la 
posibilidad de interierír, dentro de ciertos lími- 
tex, otros aparatos mediante la' aplicación en 


(1) Cono es sabido Mr. Grindell Mathews ha ido a Francia 
por haber sido puesto en Lyon un laboratorio a su disposición. 
AX. de la R.) 
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cierto sentido dedeterminadas fuerzas eléctricas. 
Así, vemos que un reloj ordinario se perturba 
notablemente en las proximidades de un dina- 
mo y solemos preseuciar otras perturbaciones 
análogas, cosas ellas y pequeños conocimientos 
que suelen resultar peligrosos en la gran masa 
de las gentes, que no posee más que elementales 
nociones de los hechos, entresacadas de la pro- 
paganda de los inventores, que generalmente se 
encamina a procurarselógicamente recursospara 
la construcción de sus aparatos. | 
Pero, sin duda, el público, la prensa y las 
personalidades oficiales han sido el receptor más 
apropiado para las propagandas de los inveni- 
tores y los mayores factores de los progresos 
realizados en algunas ramas de la ciencia duran- 
te los últimos años. El telégrafo y el teléfono sin 
hilos han contribuído grandemente a tal estado 
de cosas. 
Así, el propio Mr. Grindell Mathews pretende 
haber sido oído por radiotelefonía antes de la 
guerra 1914-18. En todo caso, losexperimentos 
de radiotelefonía hechos por el R. F. €. de Broo- 
klauds en 1915, hicieron posiblela comunicación 
entre la tierra y los aeroplanos en el espacio de 
pocas cientos de yardas. | 
Hacia el final de la guerra se habían hecho 
grandes progresos en la radiotrausmisión tele- 
gráfica y se habían construído aparatos portá.- 
tiles para uso de las tropas en las trincheras, 
aparatos que eran conocidos oficial y deseripti- 
vamente, como, por ejemplo, la «B. F. Mark 1.». 
También se usaron aparatos de radiotelefonía 
por los aeroplanos de la Royal Air Force. Hoy 
se siembra el mundo con transmisiones de soni- 
dos mecánicos y vocales hasta distancias de mi- 
les de millas, que se recogen en millones de sitios 
con todo el volumen y la intensidad de un bueu 
eramófono 
Arguyendo de este modo, no es difícil que 
las gentes se persuadan con facilidad de que si las 
ondas hertzianas, que hace diez años no podían 
transmitirse ni recibirse a distancias mavores 
de unos cientos de yardas, pueden ahora hacerlo 
hasta miles de millas, una onda eléctrica. que 
puede perturbar hoy un magneto a diez pies de 
distancia, pueda de aquí a diez años pararla a 
cientos de millas. Este razonamiento aparece tan 
sencillo como sencillas son asimismo las gentes 
que hacen suyos estos argumentos. | 
La parte de opinión que parece discrepar de 
la tesis de Mr. Mathlews está formada por per- 
sonas que desearían mayores elementos de juicio 
acerca de los primeros principios en que se fun- 
damenta el rayo antes de llegar a una absoluta 
convicción acerca de aquéllos, Todo descansa en 
la autoridad de un par de jóvenes ilustres que 
colaboraron con Mr. Mathews durante sus ex- 
periencias de telefonía sin hilos anteriores a la 
guerra, en las que los métodos empleados no 
eran nuevos y sí bien conocidos de gran número 
de electricistas. Los resultados obtenidos im. 
presionaron entonces solamente a los no inicia- 


dos.en tales materias. Y los procedimientos .con 
que. últimamente se llegó «l éxito en la radiote- 


lefonín.no guardan semejanzacon los empleados 
por Mr. Mathews. ; 
Kn apoyo de las peticiones de ayuda moral 
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y financiera por parte del Gobierno que hace 
Mr. Mathews, se recuerda que durante la guerra 
produjo algunos aparatos por los que le llega- 
ron a ser otrecidas 25,000 libras por parte del 
Almirantazgo. Esta argumentación es, sin duda, 
de poca solidez. Todo el mundo conoce gentes 
que han sido premiadas por alegar servicios 
prestados durante la guerra; pero ello no lleva 
al ánimo la convicción de queel apoyo económi- 
co de entonces deba repetirse en los actuales 
proyectos. Y además, el Almirantazgo no deja 
de ser una curiosa institución que asignó varios 
miles de libras al torpedo Brennau, que no llegó 
a tener aplicación, de la misma manera que el 
Ministerio del Aire hizo lo propio con el helicóp- 
tero Brennau. Por todo ello, el ánimo no está 
bien dispuesto a tomar como artículos de fe las 
resoluciones del Almirantazgo. 

Buena parte de la opinión afecta a Mr. 
Mathews usa de todo ello como arma contra el 
Gobierno en general y el Departamento del Aire 
en particular, desempolvando una vieja histo. 
ria, según la que los alemanes poseen el famoso 
rayo y con él han detenido durante el pasado año 
varios aeroplanos de la línea Estrasburgo-Pra- 
ga. Convendrá, sin duda, repetir a los lectores 
la verdad sobre este particular. 

Las máquinas trancesas de esta línea tienen 
el gran inconveniente de que asoman todos sus 
defectos luego de haber volado un cierto número 
de millas. Así, y como quiera que el piloto ha de 
procurar un aterrizamiento aceptable, fuera 
de bosques y demás obstáculos, claro es que si 
Ja avería ocurre sobre comarca a propósito ate- 
rrizará desde luego, pero de no ser así, hará to- 
dos los esfuerzos posibles para poder tomar tie- 
rra en buen terreno. 

A consecuencia de presentarse estas circuns- 
tancias fuera de Francia, algunos aviones que se 
vieron lorzados a aterrizar fueron intervenidos 


LOS MOTORES DE 


M. Dumanois acaba deenviar una importan- 
te comunicación, referenteala utilización de mo- 
tores dealta compresión, a la Academia de Cien- 
cias, de París. 

Sabemos que el rendimiento térmico teórico 
de los motores de explosión depende, únicamen- 
te, de la proporción de conipresión volumétrica. 
Por otra parte, el aumento de compresión volu- 
métrica se traduce en un aumento de fuerzas y 
una diminución de consumo de combustible por 
caballo—hora. 

Hay, por consiguiente, un interés fundamen- 
tal en aumentar la proporción de compresión 
volumétrica. Siu embargo, la experiencia ha de- 
mostrado que para el motor de Aviación esta 
proporción no puede ser, con gasolina, superior 
a 3, para permitir el funcionamiento eu el suelo. 
Pasado este límite, se producen en efecto, choques 
y sobrepresiones que comprometen la seguridad 
del motor. 


ALTA COMPRESIÓN 


por los alemanes como transgresores de la ley 
Algún pintoresco periodista francés inventó se- 
enramente la especie de que un rayo mortífero 
era el causante de las averías en las máquinas. 
Y paralelo a este hecho, el inmenso rencor fran- 
2d dejó circular la especie por el mundo. Liso es 
todo. 


Entonces, y como los franceses son más há- 
biles que los lemanes, alguno inventó la histo. 
ria del hombre de ciencia francés, inventor de un 
rayo capazde parar los motores de automóviles 
a través de susenvueltas y, todavía más, de pro- 
ducirconmociones aun a los situados fuera de él, 
Y el viejo Morning Post, con su inimitable fa- 
cultad para estas cosas, dió cuerda al asunto 
durante varios días, siendo imitado por otros 
diarios. » 

Habla a continuación de la manera de ser 
del expresado diario y favoreceel apoyo que éste 
presta a la concesión de dinero para sucesivos 
experimentos, en los que desea mucha suerte el 
inventor. Expresa que el rayo podrá no tener 
el valor comercial de la telefonía y de la telegra- 
fía sin hilos, pero que la reviste en otros órde- 
nes, recordando, sin embargo, que a toda idea 
destructora surge un antídoto y recordando a 
estos electos la tradicional lucha entre la artille- 
ría y la coraza. | 

Ño obstante las anteriores expresiones, ter- 
mina The Aeroplanc comentando en tono algo 
irónico, como los escritores aludidos antes, el 
proyecto de Mr. Grindell Mathews al hablar 
de la visita de éste al Ministerio del Aire y de los 
experimentos demostrativos que parece hizo en 
aquel centro. 

l:n realidad, no creemos haya mucho que 
esperar para formar un juicio fundado acerca 
del probable porvenir y prácticas aplicacio- 
nes del tan comentado re yo mortífero, 


ls cierto que se han construído motores de 
nayor compresión; pero es indispensable, para 
evitar los eloqiéa y las sobrepresioues, abste- 
nerse de rebasar, en el suelo, la presión de explo- 
sión del motor ordinario, lo cual trae consigo 
una reducción de potencia con relación a éste. 

Se creyó, durante mucho tiempo, que los cho- 
ques y las sobrepresiones eran debidosa autoen- 
cendido del combustible, por efecto del aumento 
de temperatura, debido a la compresión. lixpe- 
rimentos efectuados en Inglaterra. por Ricards, 
y,en América, por Thomas Midgeley, han demos- 
trado que no era cierto, y que el fenómeno que 
se producía era un feuómeno de combustión on- 
dulatoria. Estos mismos experimentos han de- 
mostrado, también, que era posible evitar este 
tenómeno incorporando ala gasolina otros cuer- 
pos, delos cuales alyunos son efitaces en propor- 
ción ínfima. Eutreéstos figura, como veremos, el 
plomo tebraetilo, con una proporción de1/1.000 
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en volumen. Mr. Midgeley ha resuelto el proble- 
ma por un procedimiento de fabricación que per- 
mite convertir, con un suplemento de precio ue 
0,02 pesetas por litro, la gasolina en autideto- 
nante. 

Es, por consiguiente, posible retrasar el va- 
lor de la compresión volumétrica hasta cerca de 
aquella que produciría autoencendido. En el caso 
particular de la gasolina, se puede prever una 
compresión volumétrica de 9, en lugar de 5. 


PLIRFECCIONAMIENTO DEL COMBUSTIBLE 


Es útil recordar, a grandes rasgos, un inven- 
to de sumo interés, cuva patente se solicitó, en 
París, con fecha 26 de junio de 1922, y fué con- 

cedida, con el número 562,404, el día 3 de sep.- 
tiembre de 1923, referente al empleo de combus.- 
tibles para mutores de calidad superioro inferior, 
con mejor rendimiento, reduciendo, de esta ma- 
nera, la cantidad de combustible. 

Ióste invento tiene por objeto: 

1 Un método de tratamiento de un combusti. 
ble, que consiste en incorporarle un compuesto 
metálico que modifique la presión de compresión 
crítica del combustible, impidiendo que el motor 
choque. 

2% Un método de transtormación de la ener- 
fía química de un combustible hidrocarburado 
en enereía mecánica: este método consiste en que- 
mar el combustible en la cámara de combustión 
de uu motor de compresión relativamente alta, 
en presencia de un compuesto metálico. 

3% Un combustible líquido para motor, en el 
cual se ha incorporado, de una manera liomogé- 
nea, un compuesto metálico. 

Una de las caracteristicas del petróleo, de li 
vasolina y de los hidrocarburos más pesados, 
consiste en que el motor se calienta rápidamente 
cuando una mezcla que contenga uno de estos 
combustibles se quema bajo una presión relati- 
vamente grande, y, como consecuencia, el motor 
choca, el rendimiento del mismo disminuye y, sil 
la presiónes muy alta, los órganos de la máqui- 
na se estropean, 

La. más alta compresión, bajo la cual una 
mezcla conibustible puede ser quemada en un ci- 
lindro sin que el motor choque, varía según el 
combustible empleado, y, hasta cierto punto, se- 
eún la temperatura, la posición de la bujía de 
encendido y otras características del motor. 

Esta presión la llamaremos, en lo sucesivo, 
«presión de compresión crítica», 

La presión de compresión crítica es para el 
petróleo de 3,5 kilogramos por centímetro cu:i- 
drado, aproximadamente; para la gasolina. or- 
dmaria, de 5,25 kilogramos por centímetro 
cuadrado, y paradascalidades superiores de gaso- 
lina, es de 9,73 kilogramos por centímetro cua- 
drado. Estas últimas calidades de gasolina se 
producen en pequeña escala y no pueden ser uni- 
versalmen te empleadas. Los combustibles ordi- 
narios, como el petróleo y la gasolina, cuyas pre- 
siones de compresión críticason inferiores «a 5,25 
kilogramos por centímetro cuadrado, se em- 
plean, corriuntemente, para el funcionamiento 
delos motores de combustión internia, para gru- 
pos electrógenos domésticos, camiones, tracto- 
res y automóviles, 
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lil inventor ha descubierto que la presión de 
compresión crítica de un combustible del tipo 
arriba mencionado, seaumenta incorporando al 
combustible uno cualquiera de entre un gran nú- 
mero de compuestos netálicos. 


COMPUESTOS METALICOS INCORPORABLES 
A LOS COMBUSTIBLES 


Se puede emplear, por ejemplo, un combusti- 
ble compuesto de Y por 100 de plomo tetraetilo 
y de 99% de gasolina, que tenga una presión nor- 
mal de compresión crítica de 5,25 kilogramos 
por centímetro cuadrado. aproximadamente. Il 
plomo tetraetilo se disuelve, en la gasolina, for- 
mando un combustible de una presión de com- 
presión críticade11,2 kilogramos por centímetro 
cuadrado. La presencia del compuesto de plomo 
transforma la gasolina de combustible de baja 
compresión en combustible de más alta compre- 
sión, es decir, aumenta su «presión decompresión 
crítica». Esta gasolina puede ser empleada en un 
motor cuya compresión crítica es de 11,2 kilo- 
gramos por centímetro cuadrado, aproximada- 
mente, con un consuno de combustible mmenor 
para efectuar un trabajo determinado que el que 
sería necesario para un motor cuya presión de 
compresión fuese de5,25 kilogramos por centíme- 
tro cuadrado, alimentado con gasoliua no tra- 
tada. lixperimentos efectuados con automóviles 
han demostrado que si la compresión del motor 
se aumenta hasta 11.2 kilogramos por centíme- 
trocuadrado, utilizando un combustible tratado 
con arreglo al invento, la demultiplicación entre 
el motor y el eje trasero queda reducida, y, por 
consiguiente, el kilometraje obtenido con un litro 
de gasolina es notoriamente el doble del que se 
obtendría haciendo funcionar el motor con una 
compresión de 5,25 kilogramos por centímetro 
cuadrado, sirviéndose de un combustible no so- 
metido al tratamiento o de baja compresión. 

Para algennos usos comerciales será, proba- 
blemente, suficiente emplear una parte de plomo 
tetraetilo por dos mil de gasolina. Esta mezcla 
puede ser utilizada para un motor de camión, 
para impedir que choque el motor, como sucede- 
ría, generalmente, al subir las cuestas a poca 
velocidad. con la mariposa del carburador com- 
pletamente abierta. lia elevación de la presión 
crítica decompresión desde8,713 kilogramos has- 
ta 11,2 kilogramos o más para la gasolina. de 
motor de Aviación, no necesita sino Una propor- 
ción relativamente pequeña de compuesto de 
plumo. 

La mezela ocombinación combustible puede, 
también, variar por el empleo de otros combus.- 
tibles, como factor principal del combustible de 
alta compresión, y porel empleo de otros com- 
puestos metálicos que permitan elevar la presión 
de compresión crítica. Los combustibles utiliza- 
dos comprenden la gasolina y otro combustible 
hidrocarburadoconteniendo hidrocarburos de la 
serie parafina, que pueden ser derivados del as- 
lalto, la nafta o la parafina brutos. 

Otros compuestos de plomo que han sido em- 
pPleados con éxito,son, además del plomo tetraeti. 
lo, los compuestos defenol y otroscompuestos de 
la serie metilo. Comprenden los compuestos que 
comprenden los radicales etilo, isopropilo y me.- 
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tilo, Los métodos de preparación de estos com- 
pnestos de plomo están deseritos en las páginas 
13 y siguientes del tomo lII del Diccionario de 
(Química, de Watt, corregido por Morley y Muir 
y publicado por Longimmans, Green € (C?, de Lon- 
dres. 

Pueden, también, ser empleados otros com- 
puestos metálicos, para evitar que el inotor c/10- 
que. listos comprendenlos compuestos desilenio, 
teluro, estaño, arsénico y antimonio. Los com- 
puestos de estos metaloides comprenden los r:1- 
dicales fenilo y de la serie metilo, etilo, etc., y 
han sido empleados con éxito siempre que se han 
podido obtener compuestos estables. Los com- 
puestos metalizados, tienen, generalmente, una 
potencia mayor para impedir que los motores 
choquen que los compuestos fenolizaGos. 

La disolución de tal substancia, en un com- 
bustible hidrocarburado, se revela por ser el mé.- 
todo más eficaz para cambiar la presión de com- 
presión crítica del combustible, y, poreste motivo 
los compuestos orgánicos tienen mayor enpleo 
que los otros para impedir que los motores c/o- 
quen; pero, sin embargo, el invento no se limita 
1l empleo de compuestos orgánicos, nial empleo 
de compuestos solubles en el combustible. 

Il valor deloscompuestos metálicos, en cuan- 
to se refiere al cambio de presión de compresión 
crítica de un combustible, depende, principal. 
mente, del metal empleado, y para los diferentes 
compuestos de metal, varía según la cantidad de 
metal existente en una molécula del compuesto; 
varía, también, dentro de grandes límites, según 
la volatividad del compuesto en la cámara de 
combustión. 

Si un compuesto se volatiliza sólo parcial- 
mente en una cámara de combustión, su valor, 
bajo el punto de vista de impedir al motor cho- 
rar, depende, en mucho, de su volatividad. Si se 
emplean compuestos que se volatilicen comple- 
tamente en una cámara de combustión, el valor 
de un compuesto, en cuanto se refiere a la misma 
propiedad, vuría con la cantidad de metal con- 
tenida en la cámara de combustión y con la. n:- 
turaleza del metal. 

Si el metal está ligado a un radical en el com- 
puesto, de ral snerte que el compuesto resultante 
sen soluble en la gasolina o volátil, se obtiene 
el máximo de valor de la propiedad que posee el 
compuesto de impedir que el motor choque. A 
medida que el compuesto se aparta de esas con- 
diciones, sea. por la naturaleza del radical emplea- 
do, sea por el número de radicales de una cierta 
naturaleza en este compuesto, la propiedad de 
impedir que el motor ehoquequeda, generalmen- 
te, reducida. Como ejemplo de compuestos para 
los cuales, basándose en estas condiciones, la 
mencionada propiedad queda reducida a su mí.- 
nimo. citaremos el oleato y el acetato de plomo. 
Si en la fórmula del plomo+tetraetilo sustituimos 
por ua radical OF un radical etilo, el compuesto 
resultante (hidrato de plomhotrietilo) es menos 
volátil y menos soluble en el combustible que el 
plomo tetraetilo. 

El hidrato de plombotrietilo es casi tan po- 
tente como el plomo tetraetilo para impedir que 
el motor choque. El valor del compuesto metálico 
para impedir al motor chocar parece ser función 
de la posición del metal en la clasificación de 


Mendeleef. Para que dicha función se comprenda. 


mejor, diremos que, tomando los «on:puestos etí- 


licos de los metales de la columua de la derecha 
de los 42 5% y 6% grupos, se obtendrán, siempre, 
compuestos etílicos esta bles, Como el compuesto 
etílico del antimonio es inestalle en el aire, a la 
temperatura ordinaria, se emplea el compuesto 
fenílico de antimonio. El valor de estos compues- 
tos, para impedir queel motor choque, aumenta, 
en el grupo 4%, en el orden estaño y plomo; en el 
erupo 5%, en el orden arsénico, antimonio; y en 
el grupo 6%, en el orden selenio, telurio. El au- 
mento de valor va en el mismo sentido que el 
aumeuto de pesos atómicos de los metales en 
grupo, siendo el aumento mucho mayor al llegar 
a los elementos más pesados de cada grupo. Si, 
por ejemplo, tomamos el equipo 4?, la proporción 
del 1 por 100, en volumen de los compuestos etí- 
licos de los metales, con gasolina o con pet: óleo, 
da los siguientes aumentos de presión de c«on:- 
presión crítica: estaño, 1 kilogramo; plomo, 
23,8 kilogramos. 

El invento que acabamos de exponer, no se 
limita a los compuestos de ciertos metales que 
comprenden los radicalesfenilo o la serie metilo, 
etilo, etc., para aumentar la presión de compre- 


sión crítica del petróleo o de la gasolina, nitam- - 


poco a los compuestos de estos metales y los 
compuestos metálicos que puedan ser empleados 
con los hidrocarburos más pesados u otros com- 
bustibles, 

. Conocidos estos detalles sobre la incorpora- 
ción de compuestos metálicos alos combustibles, 
examinemos en qué proporciones habrá que re- 
forzar el motor en razón del aumento de presión 
de compresión. 

Respecto a los motores existentes en la ac- 
tualidad, podemos fijar en 12 por ciento el au- 
mento de peso que resultará del compleniento de 
solidez dado al motor. H-:bráaumento de peso, 
pero también disminución de aprovisionamiento 
de gasolina. Para un motor de 350 caballos, que 
pese 370 kilogramos, el aumento de peso para 
el motorserá de45 kilogramos, y la disminución 
del de combustible será de 56 kilogramos, para. 
enatro horas de marcha, además, se obrendrá 
una economía de 95 giiumos en el combustible. 
El motor tendrá, entonces, en el suelo. una po- 
teucia superior en 18 por 100, aproximadanen 
te. a aquella que daría el motor ordinario en las 
mismas condiciones de fatiga mecánica. 

No cabe duda que el porvenir de la aviación 
será más brillante, cuando se reemplace en un 
aparato un motor d- 5 kilogramos de compre- 
sión por otro igual de 9 de comj»re»ión «leb.da 
mente adecnado y empleando el antidetonante, 
pues de tal manera se obtendrá una econonda 
en el consumo de combustible de un 50%, que +s 
envidiable para los vícos aéreas comerrial, y una 
ganancia de un 6% de velocidad Tairbién se 
Yanará equivolencia de peso en el conjunto mo- 
tor - propulsor y aprovisionamiento de combus 
tiblecon una tendencia a disminuir y, por último. 
posibilidad de limitar la fatiga del motor en el 
aire, pues se conservará el mismo excedente de 
potencia que el del suelo; pudiéndose lograr econ 
una combina ión de una Sobreromp:esión deesta 
naturaleza. y el tubo compresor «Ratteau», al- 
turas de 12,000 metros. 
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LOS AVIONES GIGANTES 


En los aviones multimotores se pueden con- 


cebir dos maneras distintas de emplazar los - 


motores. La primera consiste en colocarlos de 
manera aislada en fuselajes o barquillas indepen- 
dientes: la segunda se caracteriza por el agru- 
pamiento de los motores dentro del fuselaje cen- 
tral. A 

Los aviones que llevan los motores de la 


' manera que en primer lugar describimos, se lla- 


man aviones «de motores descentralizados», y 
los segundos, «de motores centralizados». 


— 


bajan independientemente los unos de los otros, 
sobre transmisiones propias, y que accionan una 
hélice para cada uno de ellos. 

En Francia, los «Leviathan Bréguet» 1,000 
caballos, son los más modernos de los aviones 
con agrupamiento de motores en una cámara 
de máquinas. Cada uno de los motores, 500 ca- 
ballos «Bugatti», puede ser embragado o desem- 
bragado de la hélice, a voluntad. 

Aparte de los tipos de aviones que acaba- 
mos de describir, la descentralización de motores 


Avión «Linke-Hofíman» con 4 motores Mercedes de 260 H. P., con una hélice de 6.90 de diámetro. 


Is] sistema de agrupamiento de los motores 
en un /uselaje central, se inauguró, por los ale- 
manes, sobre algunos de sus aviones gigantes 
del final de la guerra. ll avión de 1,040 caba- 
llos, de Linke Hofimamn, del que reproducimos 
una fotografía, llevaba una sola gran hélice, de 
siete metros de diámetro, montada sobre un ár- 
bol central, accionado por medio de engranajes, 
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ha sido empleada en todos los casos. 

Todos los aviones gigantes construídos por 
la Caza Zeppelin, llevaban motores descentrali- 
zados. lil fuselaje central encerraba únicamente 
los depósitos de gasolina, los pasajeros y los 


instrumentos, quedando los motores emplaza- 


dos exteriormente en fuselajes especiales. 1ól tipo 
clásico de multimotor, construído en I'riedrich- 


| 
( 
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Avión «Siemmens-Schucker» con motor de 1,500 H, P. 


por cuatro motores «Mercedes» de 260 caballos. 
Este aparato, cuyos órganos de transmisión 
mecánica eran muy notables, efectuó varias ho- 
ras de vuelo antes de ser requisado por las Co- 
misiones interaliadas. 

En los aparatos «A. lt. G.» y «Siemens-Schuc- 
kert», los motores trabajaban porerupos dedos 
y accionaban las hélices por medio de largas 
transmisiones laterales. 

En el aparato «Siemens-Sehuckert» 1,800 
caballos, los seis motores de 300 caballos, agru- 
pados, en cámara de máquinas, accionan cua- 
tro hélices. (Véase fotografía.) 

En los aviones «B. '. W.», los motores tra- 


28.—TOHTLI 


shafen o en Staaken, tenía 332 metros cuadra- 
dos de superficie de sustentación: 42,50 metros 
de envergadura, y una potencia de 1,040 caba- 
llos, repartidos en cuatro motores en arupos de 
dos, en tandem, e instalados en barquillas espe- 
ciales, colocadas a los lados del fuselaje central. 
Fué con aparatos de este tipo con el que los ale- 
manes efectuaron numerosos bombardeos sobre 
Londres. 

Todoslos aviones gigantes que se han cons-' 
truído en todos los países desde 1923, llevan los 
motores descentralizados. El sistema de moto- 
res en tandem es el más frecuentemente emplea- 
do; las Casas Bréguet, Latécoére, Parman, Bes- 


nl. 


son y Latham, han construído modelos cuyas 
lotografías han sido .reproducidas en nuestra 
revista. 

Blériot no ha adoptado nunca el sistema de 
tandem; coloca siempre los motores en la parte 
delantera de fuselajes independientes y accio- 
nan hélices tractoras. El gran monoplano 1,500 
caballos, actualmente en construcción, va pro- 
visto de cinco motores en línea que accionan 
cinco hélices, colocados en el interior del ala. 


Cámara de motores del avión «Siemmens-Schuckers» con seis mo- 
tores «selves» de 300 H. P., en dos grupos de tres, colocados en 
la pared del fuselaje. s 


En América todos los sistemas han sido en- 
sayados. El «Barling Bomber», el mayor avión 
construído hasta la fecha, lleva seis motores 
«Liberty» 400 caballos. A cada lado del fuselaje 
central, un fuselaje motor contiene dos motores 
en tandem, y un soporte mantiene el tercero, 
que acciona una hélice tractora. 

Sin tener en cuenta otra cosa que los resnl- 
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tados hasta hoy obtenidos, sería innegable que 
el sistema de motores descentralizados debe set 


considerado como el mejor. | 


No podemos aún pronunciarnos sobre los 
resultados que el porvenir reserva a los. otros 
sistemas, a utilización de la fuerza, empleados 
por varias firmas durante y después de la gue- 
rra, porque la puesta a punto completa no ha 
terminado aún. 

Isn líneas generales, diremos que los moto- 
res separados presentan las siguientes ventajas: 

1* Gran simplificación de mecanismo y eco- 
nomía de peso. OS 

2*% Reducción de probabilidades de incendio. 

3” Mejor repartición de peso, bajo el punto 
de vista de los esfuerzos que tiene que soportar 
la célula. V 

4% Pérdida mínima de potencia en caxo de 
pararse un motor. Cuando varios motores son 
conjugados sobre una misma hélice, ésta produ- 
ce un frenaje de consideración sobre los motores 
que quedan funcionando cuando uno de ellos se 
para, debido a que el paso de hélice es demasia- 
do grande para el resto del grupo motor. Sin 
embargo, la hélice a paso variable podría reme- 
diar este inconveniente. 

La centralización de los motores en cáma- 
ra de máquinas produce una interesante reduc- 
ción de resistencias pasivas. Tiene, además, la 
ventaja de la gran accesibilidad a los motores 
para poderlos vigilar y reparar en vuelo. 

listas ventajas son, especialmente, aprecia- 
bles para los aviones de ala deleada. 

Si tomamos como ejemplo un avión de ala 
muy espesa, se concibe que los motores, estando 
casi completamente alojadosen las alas, pueden 
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A vión americano «Barling-Bomber» con seis motores. * 
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ser colocados aisladamente sin aumentar la, re- 
sistencia al avance. Si las alas son suficiente- 
mente espesas, pueden, incluso, permitir el acce- 
so de los mecánicos. ! e 

- "e comprende lo complejo que resulta el 
problema y las dificultades que encierra. Aún es 


los estudios-del porvenir. 


difícil predecir la solución que han de aportarle 

Actualmente que las alas espesas están en 
boga,.el empleo de motores con' hélice indepen- 
dientes, prevalece netamente. liste es el seutido 
en que se orientan hoy los éstudios. 
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LA COPA GORDON BENNET SE ADJUDICARA, DEFINITIVAMENTE, A BELGICA 
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Nunca tuvo esta Copa el éxito del año ac- 
tual. - o ] 
__ Lor globos se elevaron en presencia de más 
de 100,000 almas, que dieron extraordinaria 
animación a la llanura de Solsboch, próxima a 
Bruselas. a 

La tribuna oficial estaba ocupada por M. 
Forthomme, Ministro de la Defensa Nacional; 
general Michel, Embajador de Italia; Ministros 
de Polonia y China; coronel Blavier, Agregado 
Militar de Francia; M. Jacobs, Presidente del Ae- 
reo Club de Bélgica, ete. | | 


Salida de los glohos,. 


51 concurso ofrecía tanto mayor iuterés 
cuanto que los dos anteriores los había ganado 
el belga Demuyter. Según el reglamento, si un 
país gana tres veces consecutivas la Copa, se le 
adjudica definitivamente. ] 

A continuación publicamos la. clasificación 
del Concurso que ganó Demuyter (belga), des- 
pués de un viaje de cuarenta y tres horas: 

2% «Villa de Burdeos»: piloto, Laporte; a yu- 
dante, Jacomotte (Francia); en Inglaterra, a 17 
kilómetros al Oeste de Brighton; martes, a las 
tres horas (320 kilómetros). | 

3” «Ciampino V»: piloto. C. Valle; ayudante, 
comandante E. Hari (Italia); en Thiergeville, a 
10 kilómetros Nordeste de Fécamp (305 kiló- 
metros); lunes a las quince horas, veinticinco 
minutos. = 

4” «Aérostiere ll»: piloto, mayor Grassi; 
ayudante, mayor U. Mederi (Italia); en Moret- 
Sur-Loing (Seine-et-Marne); lunes (300 kiló- 
metros). 

5” «Hesperio»: piloto, R. Casas; ayudante, 
Jáuregui (España); en Rhodon, cerca de Saint- 
Rémy-les Chevreuse, a 4 kilómetros de Chateau- 
fort (Seine-et-Oise); lunes, alas veinte horas, 
veinte minutos (295 kilómetros). 
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6% «Oncle Sam»: piloto, H. E. Honey well; 
ayudante, Timmous (Estados Unidos), a 21 ki- 
lómetros al Sur de Rouen (290 kilómetros); lu- 
nes. a las veintiuna horas quince minutos. 

1* «Margaret»: piloto, E. Allen; ayudante, 
capitán ls. W. Spencer (Inglaterra); cerca de Diep- 
pe (260 kilómetros); lunes, a las dieciséis horas. 

8% «Picardie»: piloto, monsieur Bienaimé; 
ayudante, M. Lalu (Francia); en Senlis (225 ki. 
lómetros). 

9% «Capitán Peñaranda»: piloto, V. Balbás; 
ayudante, H. Maldonado (España); en Gama- 
ches (Somme) (215 kilómetros). | 

10. «Banshee [l»: piloto, F. A. Balchvin: 
ayudante, capitán Farley (Inglaterra); en Au- 
boué, cerca de Briey (Meurthe-et-Moselle) (210 


kilómetros): lunes, a las veintidós horas quince 
y , ( q 


minutos. 

- 11, «Ville-de Bruxelles»: piloto, capitán La. 
brousse; ayudante, comandante Dewandre (Bél. 
gica); en Saint-Gengoulph, cerca de Chateau- 
Thierry (Aisne); lunes (210 kilómetros). 

12, «Fernández-Duro»: piloto, J. La Llave: 
ayudante. E. Magdalena (España);en Lottingen 


1 ganador de la copa M. Demuyter, 
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(Pas-de Calais); martes, a las cinco horas (175 
kilómetros). 

12. bis. «Goodyear 111»; piloto, van Orman 
(América), en Amsterdam (Jlolanda) (173 ki. 
lómetros). 

14. «Anjou IV»: piloto Cormier, (Il'rancia); 
lunes, a las veinte horas, en Herpy-l'Arlésienne, 
al Sur de Chateau-Porcien (Ardennes) (150 ki- 
lómetros). . 

15. «U.-S.-14»: piloto, A. W. Peek; ayudan- 
te, Gray (Estados Unidos): en Ligueu ville, cerca 
de Malmedy, Bélgica (130 kilómetros). . 

16. «Prince Léopold»: piloto, Veenstra; ayu- 
dante, Quersin (Bélgica); en Lessinghe (90 kiló- 
metros). 

«Helvetia»: piloto Armbruster; ayudante, 
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doctor Bachmann (Suiza); en Aumale (Seine- 
Inférieure). | 

Gana, pues, la Copa el belga Demuyter. que 
aterrizó el martes 18 de junio en Escocia, cerca 
de Edimburgo, después de un viaje de cuarenta 
y tres horas y media. 

Demuyter ha escrito una página brillante en 
la historia de la Aerostación. 

lin 1920 ganó la carrera, con un recorrido 
de 1,835 kilómetros, en Birmingham (Estados 
Unidos). | 

Ganóla Copa, sucesivamente, en 1922 (1,372 
kilómetros), en 1923 (1,375 kilómetros), y este 
año de Bruselasa Abbs-Hend (150 kilómetros). 

Icn honorde Demuyter el Aero Club belga ha 
celebrado grandes fiestas. 


CON MILLONES DE AVIUNES 


Samuel Crowther, representante del periódi- 
co Collier, tuvo una entrevista con el magnate 
del «fotingo», Henry Ford, el día 26 de julio del 
corriente año. Refiriéndose a. la aviación, en el 
curso de dicha entrevista Mr. Ford dijo al repór- 
ter, más o menos, lo siguiente: 


«Nos hemos equivocado cuando creímos que 
podríamos, en pocos meses, conocer todo lo re- 
ferente a aeroplanos. Pero debemos confesar, sÍ, 
que de nuestra equivocación hemos aprendido 
mucho, porque si bien es cierto que el hombre que 
trabaja en una cosa desconocida comete muchos 
errores, también lo es, que «on la perseverancia 
ylaexperiencia lega a perfeccionarse, por lo que, 
en lo que con la mecánica se refiere, cani podemos 
decirqueen la actualidad la tenemos dominada, 
sin que esto suceda con la cuestión aérea. 


Pero el verdadero problema de la construc- 
ción de aeroplanos, está en que no salgamos de 
huestro propio país para conseguir las materias 
Primas indispensables para este objeto. 

Actualmente estamos preparando en nues- 
tros terrenos de Denrborn, un campo adecuado 
para aeródromo, en el cual se están levantando 
hangares para hacer experimentoscon aparatos 
de construcción metálica y con dirigibles, e in- 
tentamos dar a nuestros compatriotas la opor- 
tunidad de construir los mejores y más econó- 
micos aparatos, los cuales podrán alcanzar un 
desarrollo comercial tan intenso, como sea la in- 
tensidad que alcance este nuevo medio de comu- 
hicación, lo que sucederá tan pronto como lle- 
guemos a conocerelasunto relativoaaeroplanos, 
“omo conocimos elde losautomóviles. Como pa- 
ra esto no falta ya mucho tiempo, podemos ase- 


Comentando las anteriores declaraciones, 
Arthur Brisbane, en un editorial publicado por 
el Washington Herald, de 22 de julio de 1924, 

1jo: 

Henry Ford, dice que la paz es el mayor be- 
Neficio para el mundo, y agrega, que dentro de 


Traducido del «U, S. Services». 
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poco tiempo veremos millones de aeroplanos sur- 
car el cielo por doquiera. 

«Si Henry Ford, quees quien con mayor rapi- 
dez que ningún otro puede convertir en realidad 
«dos millones de aeroplanos», lleva a cabo obra 
semejante, hará muchísimo en favor de la paz 
mundial. Con suficientes aeroplanos y submari- 
nos, los Estados Unidos no tienen de que preocu- 
parse. | | 
«La predicción de Henry Ford, sobre la 
construcción de aeroplanos, nos viene a demos- 
trarconcuánta facilidad cambia nuestra manera 
de pensar sobre las cosas. 

«Hace muy poco tiempo. en los propios te- 
rrenos de Dearborn, Ford nos decía: que la era 
del desenvolvimiento comercial del aeroplano, 
no había llegado aún. y, ahora él mismo ve la 
posibilidad de tal desenvolvimiento por medio 
de los monoplanos metálicos y se propone ha- 
cer de esa posibilidad, una realidad. 

«La unión de todos los esfuerzos y de todas 
las energías, hará a América invencible y las gue- 
rras se terminarán entonces, con sólo tratados 
que firme el poder de los Estados Unidos, dijo 
Mr. Ford, terminando de esta manera el derra- 
mamiento de sangre con que la guerra aniquila 
a todos los pueblos que tienen la desgracia de 
ser víctima de ella. Y la paz imperará entonces 
entre todos los hombres». - 

Un campo apropiado para la aviación comer- 
cial de Detroit, se está construyendo ya en Dear- 
born por Henry y Edsel Ford, para dar mayor 
incremento y estímulo a aquellos que se dedican 
actualmente a la construcción de aeroplanos de 
metal en Detroit. Este campo, que tiene más o 
menos tres cuartos de milla cuadrada, está si- 
tuado en Dearborn, en el Buulevard Oakwood, 
cerca del nuevo edificio de Administración de las 
fábricas Ford, y ahí precisamente se hu comen- 
zado la construcción dela factoría pura la «Stout 
Metal Airplaue Company oí Detruit» y de la «Air- 
craí Developement Corporatiou», otra firma de 
Detroit que se dedicará a la construcción de di- 
rigibles de metal. | 
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Este campo ha sido acondicionado para el 
desarrollo de las actividades de estas dos cam- 
pañas, y como una empresa verdaderamente na- 
cional y patriótica. 

«La Compañía de automóviles Ford, no tiene 
la menor intención de mezclarse en los negocios 
de las Compañías constructoras de aeroplanos, 
sino que únicamente observará su desarrollo», 
según lo acaba de declarar oficialmente lidsel 
Ford. 

«Nosotros, dijo Edsel, hemos seguido de cerca 
y con atención el desenvolvimiento de la cons- 
trucción de aeroplanos, llevada a cabo por las 
dos Compañías, la «Stout Airplane» y la «Upson 
Airship», y consideramos que los resultados que 
seobtengan, justificarán las esperanzas que abri- 
gamos de que Detroit se convertirá en el centro 
productor de aeroplanos de metal más impor- 
tante del inundo.» 

Se ha pensado hacer de este campo de Dear- 
born, un aeropuerto verdaderamente ideal. Tie- 
ne la gran ventaja de que no dista más que 25 
minutos en automóvil del Correo, el que estable- 
cerá un servicio especial de correo aéreo para den- 
tro y fuera de Detroit. Así mismo Dearborn está 
del Michigan Central Railroad, al que está unido 
por medio de trauvías eléctricos y ómnibus. 

Porahora, nose tienela idea de que este cam- 
po sea un aeródromo municipal, sino que se le 
dará un carácter enteramente comercial, con el 
fin de dar mayor impulso y desarrollo a las líneas 
aéreas de dentro y fuera de Detroit que establez- 
can sus bases en dicho aeródromo. 

Actualmente trabajan 25 tractores, los cua- 
les están acondicionandoel terreno para los vue- 
los del presente verano, y así mismo ya se han 
firmado los contratos respectivos para la cons- 
trucción de losedificios de lasfactorías dela «Air- 
craft Developement Corpuration» y de la «Stout 
Metal Airship», asícomo los de aquellas Compa- 
ñías Aéreas que tienen pensado desarrollar sus 
uctividades en este campo. 

Mr. Ralph Upson, Director dela «Aircrait De- 
velopement Corporation», se encuentra verdade- 
ramente entusiasmado con la construcción de 
este nuevo Aeródromo y sus grandes posibili- 
dades. 

«l5u todos nuestros trabajos experimentales, 
hasta la fecha, dijo Mr. Upson, y aun en nuestras 
actividades previas, siempre tropezamos con la 
falta de espacio y las facilidades indispensables 
para abordar los nuevos problemas, pero, creo 
sinceramente que una vez establecido este nuevo 
aeropuerto, nuestros trabajos alcanzarán un 
progreso tal, que Detroit llegará a convertirse, 
sin duda alguna, en el emporio de la Aviación 
americana, ya que llegará a dominar a aquellas 
ciudades que cuentan con grandes aeródromos 
y que tienen peores condiciones climatéricas que 
las nuestras». 

Lo que posiblemente afectará más pronto la 
industri:, serán los trabajos de la «Stout Metal 
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Airplane Corporation», cuyas actividades aero- 
náuticas se encuentran en la actualidad en sus- 
penso. 

Refiriéndose a este nuevo campo, el coronel 
Sidney D. Waldon, se expresó dela siguiente ma- 
nera: «Nada más patriótico se puede hacer si al 
engrandecera Detroit convirtiéndolo en un gran 
centro manufacturero aeronáutico, se convierte 
alos Estados Unidosen un paísde paz que puede, 
de este modo, asegurarse su defensa nacional. 

«La Aviación no podía llegar a Detroit por 
sí sola, necesitaba para convertirse en una in- 
dustria, del desarrollo de las actividades de aque- 
llos hombres que están en disposición de gastar 
su tiempo y su dinero para convertir a esta ciu- 
dad en un gran centro manufacturero de esta in- 
dustria. 

«Los estudios y trabajos de los hombres que 
se dedican a esta materia, han demostrado ya 
que Detroit puede convertirse en el centro aéreo 
comercial más importante de América, incluyen. 
do a Dayton, Ohio y Washington, D. C. 

«En nuestros días, la aviación se ha conver- 
tido en el motivo de todas las conversaciones, 

ero en lo que a Aviación comercial se refiere, 
Detroit tiene la palabra, así como también en la 
aviación militar.» 

Las actividades aéreas de Detroit, no se es- 
tán desarrellaudo por medio de contratos con 
que el Gobierno acostumbra ayudar a diferentes 
empresas, y de allí que en estos principios, sus 
trabajos aéreos se encuentren varios años más 
adelantados que cualquiera otra ciudad en lo 
que a sus líneas «aéreas se refiere. 

Otros vecinos de Detroit que manifestaron 
sus apreciaciones respecto al Aeródromo Ford, 
de Dearborn, Jueron: W. O, Briggs, Fred Fisher, 
Alex Dow, A. T. Waterfall, H. H. Enmous y C. 
S. Mott. 

Harold Emmons, Presidente del «Board of 
('ommerce» de Detroit, dijo: «Cousidero que este, 
es el único establecimiento particular que pueda 
lograr la realización de la industria de la aero- 
náutica en Detroit y que este paso es de mayor 
importancia si tomamos en cuenta que su orga- 
nización será netamente comercial, lo que será 
wejor, muchas veces, que la organización muni- 
cipal. 

El mejor elogio será para aquellos quese han 
interesado en hacer que estos campos sean una 
bella realidad. 

Carl B. Fritcher, Gereute General de la «Air- 
craft Developement Corporation», dijo: «Il esta- 
blecimiento de este Campo de Aviación, demues- 
tra la patriótica perspectiva de Mr. l'ord para 
que germine en Detroit una hueva industria, en 
forma tal, que uo la ha tenido ninguna otra ciu- 
dad hasta la fecha, pues, con buenos campos y 
mejores semillas, los frutos serán siempre abun- 
dantes y de inmejorable calidad, que hlubrán de 
merecer la mejor acogida eu los mercados». 
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CONFERENCIA DE LA F. A. 1. CELEBRADA EN PARIS 


[3l 24 de junio último se abrió solemnemen te 
en París la Conferencia anual de la Federación 
Aeronáutica Interuvacional, en una de las salas 
del Palacio del Luxemburgo. 

Presidió el acto inaugural el Subsecretario 
de Estado de la Aeronáutica, M. LaurentEynac, 
vasistió en representación de España, 1). Ricardo 
Ruiz Ferry. 

Al discurso de apertura, pronunciado por el 
incansable defensor de la «uviación M. L. Lynac, 
sienió otro de M. Gaston Menier, jefe del grupo 
neronáutico del Senado, que cuenta con 200 
miembros entre los 300 senudores, haciendo re- 
saltar su importancia y el entusiasmo que los 
anima. 

Habló luego el conde de lia Vaulx en nom. 
bre de la TF. A. L, dedicando palabras de home- 
naje a la memoria del recientemente fallecido 
príncipe Rolando Bonaparte, y dando gracias 
a M. Laurent Eynaec por su meritoria labor en 
pro de la aviación. 

La Conferencia inició sus trabajos el mismo 
día por la tarde, bajo la presidencia del conde 
de la Vaulx. Ll capitán Hirschauer leyó una in- 
teresante Memoria acerca de los trabajos de la 
F. A. 1., describiendo el admirable cuadro de las 
manifestaciones aeronáuticas organizadas eun 
cada país afiliado. 

Entróse luego en el orden del día, y fueron 
votadas dos proposiciones de Bélica, relativas 
ala manera de calcular el volumen de los globos 
v a la coordinación de las informaciones de la 
T.S. H. 

l'ué aprobada también la proposición delos 
Estados Unidos, que atribuye al detentador de 
ún récord de velocidad en circuito cerrado, los 
rérords para todas las distancias menores, a con- 
diciów, sin embargo, de que la velocidad media 
sobre la distancia mayor sea superior a las de 
los récords sobre las distancias inferiores. Pero 
este acuerdo no tendrá efecto pura el récord 
sobre base de tres kilómetros o récord de velo- 
cidad máxima. 

ha misma nación proponía que no se regis- 
trasen los récords de velocidad con aprovisiona- 
miento en pleno vuelo, sino a purtir de 2,000 
km. Esta proposición fué rechazada, mantenién- 
dose el Reglamento en el estado actual. 

Un voto de Francia relativo a la reducción 
dela matrícula de esféricos al mínimum, fué adop- 
tado por la Asamblea, lo mismo que otro del 
Mismo país sebre los récords de velocidad en hi- 
droavión, que deberán estar sometidos a las 
mismas reglas que los de avión, excepto el de 
velocidad sobre base rectilínea de tres kilóme- 
tros. Esta base estará definida por dos planos 
verticales paralelos, distantes tres kilómetros, 


determinados por dos alineaciones paralelas ne- . 


tamente definidas y tales que el piloto tenga la 
posibilidad de efectuar sobre el agua los recorri- 
dos y los virajes, estando determinados por me- 


dio de boyas los 500 metros de entrada de base. 


La Conferencia acordó confiar al Aero Club 


. en el Senado. 


de Francia la organización de un concurso de 
cronometraje automático, afiliar los Aero Clubs 
del Líbano y de Siria, creando nuevos observa- 
torios en Suecia y en Holanda, y fundar unagran 
medalla de oro, que será otorgada una vez al 
año, solamente al autor de la hazaña aeronáuti- 
ca más notable del año. 

Lis Asamblea estudió la cuestión de los car- 
nets aduaneros para aeronaves, acordando po- 
nerlos en vigor desde 1% de abril de 1925, después 
de haber tenido conocimiento de la «dhesión de 
l'élgica, que viene 4 sumarse a las de Francia, 
Holunda, Suiza, Rumanía e Italia. 

Se adoptaron también los votos de la Comi- 
sión de Aerología, que tienden en particular a 
obtener una precisión mayor para los récords y 
se terminó con la emisión de los votos de lu 
Comisión de Cartografía, solicitando el estable- 
cimiento de mapas internacionales, planos de 
aeródromos y tablas o ábacos para el cálculo 
de las performances o récords aeronáuticos. 

Los miembros de la Conferencia acompaña- 
dos por el subsecretario de la Aeronáutica, M. 
Laurent Eynaec, el presidente del Aero Club, 
M. Pierre-Etienne Flandin; el coronel De Goys, 
agunos miembros de la Directiva del Aero Club 
y el general inglés Sir Sefton Branlker, fueron 
recibidos por el Presidente de la República M. 
Doumergue. El conde de La Vaulx presentó al 
Jefe del Estado los miembros de la Conferencia. 
y le explicó el papel de la T. A. L 

La Conferencia terminó sus trabajos el jue- 
ves por la mañana, con la lectura de las Memo- 
rias de las Comisiones Médica y de Derecho aéreo, 
de la cual partió la emisión de un voto pidiendo 
al Gobierno francés que convoque la reunión de 
una Conferencia Internacional de Derecho, con 
el fin de estudiar el importante problema de los 
Seguros para los transportadores aéreos. 

Después de elegir a Praga como lugar de la 
próxima Conferencia de la F. A. [. que habrá de 
celebrarse el próximo año, se procedió a la elec- 
ción del Comité de la ]". A. L. 

El conde Henri de La Vaulx (Francia) fué 
elegido presidente por aclamación, reemplazan- 
doal príncipe Rolando Bonaparte, fallecido como 
arriba indicamos, hace poco tiempo. M. M. Ja- 
cobs (Bélgica); Lahm (Estados Unidos): coronel 
(V"Gorman (Inglaterra); Ruiz Terrv (España); 
Van de Berch (Holanda), y el coronel Amundsen 
(Suecia), fueron elegidos vicepresidentes, reem- 
plazando el último al conde de La Vaulx. 

También por aclamación fueron reelegidos 
los señores Paul Tissandier (Francia), como se- 
cretario general; Georges Besancon (Francia), 
como tesorero, y el capitán Hirschauer, como 
secretario relator. Po 

En un banquete, presidido por M. Panl Pain- 
lebé, presidente de la Cámara de los Diputados, 


- se reunieron todos los delegados y con ellos nu- 
_ Merosas personalidades del mundo. del. aire. .. 


El viernes 27, se celebró la sesión de clausura 
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Completaron el programa numerosos aga- 
sajos en honor de los congresistas, tales como 
una recepción en el Ayuntamiento, una función 
de gala en el teatro de los Campos Elíseos, visi- 
tas a los aeródromos de Villacoublay y Le Bour- 
get y a las colecciones de la Aeronáutica en 
Chalais-Meudon, terminando el programa el do- 


. migo 29 con una excursión aérea a Samois-sur- 


Seine. en la que se hacía el recorrido entre Le 
Bourget v Melun en los aero-cars arman Goliath 
y de Meliun a Samois, con deslizadores; y una 
tarde deportiva con partidos de tennis, regatas 
de canoas, concursos de natación y saltos acuá- 
ticos, ete., ete. ] | 

El Aero Club de Francia puede estar satisfe- 


cho de sus trabajos como organizador delu Con- 


: ferencia que es objeto de-esta reseña. De ella 


conservarán imborrable recuerdo cuantos en re- 
presentación de diferentes países han acudido 
como delegados a la reunión de París.. | 
Terminaremos recordando que la primera 
Conferencia de la F. A. I. tavo luar en París el 
año 1905, y que. desde entonces, la Federación 
ha trabajado desempeñando un importante pa- 
pel en cuanto concierne alas pruebas de aviación 


en todos sus aspectos, y en particular, ha labo- . 


rado de una manera incesante para la unificación 
y reglamentación de todas las manifestaciones 
de la navegación aérea. 


LOS AEROPLANOS ALEMANES “CASPAR” 


Reducida la'industria alemana del neroplano 
al precario estado en queforzosamente tiene que 
desarrollarse ante las imposiciones agobiantes 
que pesan sobre ella como consecuencia del Pra- 
tado de Versalles, el número de casas construc- 
toras puede reducirse a: tres o cuatro, y si más, 
figuran en las listas que con frecuencia se publi. 
can de las fábricas alemanas de aeroplanos, es 
porque en ellas se incluyen también pequeños 
talleres de importancia escasísima, que se dedi- 
can a construir «¿¡Igún modelito de sport con 
éxito a veces injustamente mínimo. 

lin tre las pocas fábricas qne pueden ser con- 
sideradas como tales por la importancia de su 
producción, se encuentra la Caspar Werke, de 


* El asiento de los pilotos en el Caspar C. 12. (Enel ángulo superior 
derecho se ve cl borde de ataque del ala untes de ser recubierta ) 


Travemúnde, que ha lanzado' diferentes mode- 
los interesantes, y que se destacó en el año últi- 


«mo en la Exposición de Gotemburgo. 


+ *Uno de sus aparatos es el C.-16, pequeño 
avión comercial destinado 'a Jas líneás' aéreas 
auxiliares o de enlace y a los hombres de nego- 
cios que frecuentemente necesitan disponer de 
un medio de transporte confortable y rápido. 
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- Se trata de un monoplano de ala gruesa y 
libre bajo la cual. y en el centro d+ gravedad, va 
instalada una cómoda berlina de dos asientos. 
Su situación evita oscilaciones desagradables 
para los viajeros. | 

El «nido» del piloto está situado detrás de 
la cabina, lo que le facilita la mejor apreciación 
de los movimientos del avión, llamando su aten- 
ción para corregirlos y reducirlos al mínimum. 

Su estabilidad es indiferente. y por lo tanto, 
el aeroplano no presenta tendencia alguna a 
las oscilacioneslongitudinales producidas porlos 
«choques de aire». Este conjunto de di=posicio- 
nes dió desde el primer momento el resultado 
apetecido y el pequeño coupé néreo (-16 obtuvo 
desde sus vuelos iniciales el éxito que de él se 
esperaba. Hizo felizmente el recorrido de Trave- 
múnde a Gotemburgo con ocasión de la Ex»osi- 
ción Internacional de Aviación de agosto de 
1923, señalándose:como el único avión de su 
categoría provisto de motor inferior a 100 
EP. El motor empleado es un $. H. radial de 
80 HP. | 

La armadura de las alas y del fuselaje es de 
madera, recubiertas aquéllas y éste de contra- 
plaqué. De esta manera, su constructor afirma 

haber obtenido un avión no menos robusto que 


si fuera metálico yv bastante más económico. 


El C-16 es análogo al C-12 en sus disposicio- 
des generales, pero sus dimensiones son muy sa- 
periores a las de este último. El primer aparato 
de este tipo fué expuesto en Gotemburgo provis- 

to de un motor Maybach. de 260 HP., el cual 
Jepresenta el mínimo-de fuerza necesaria. Para 
garantizar el éxito más completo se utilizará un 
motor de más fuerza. 

La cabina, del tipo Pullman, está divida en 


- dos partes; una anterior, con dos asientos, y 
otra posterior, con cinco, pudiendo ser transfor- 
- mados los asientos en camas. In el interior de 


la cabina hay alumbrado eléctrico. calefacción 
.poraire caliente, buttet, toilette y departamento 
para equipajes. : Sujaltura es suficiente para po- 

der circular de pie por'su interior. 
Il sitio delos pilotos leva dos plazas y está 


—situado delante de la cabina. Al lado izquierdo 


se encuentra la puerta que da acceso a aquél, 
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La cabina del Caspar 0.12. 
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'S La p 1te anterior del fuselaje es enteramoen- 
'* te metálica, lo mismo que el armazón interior 
<del fuselaje, mientras que el revestimiento exte- 
* tiorde éste es de madera, contraplacada. De ahí 
il que el aspecto exterior de este aparato. excep- 
“ tuando su proa, sea el de un avión de madera, 
“ mientras que desde el punto de vista de su soli- 
“dez y resistencia es un aeroplano metálico. 
di En 1922 hicieron con éxito las Caspar Werke 
5 algunos ensayos de un avión construído parala 
“realización del vuelo a vela sobre terreno hori- 
it: zontal, según las teorías de Knoller y Betz. El 
1 oND3 fué piloteado entotices por el ingeniero y 
publicista Eric Meyer, y de las enseñanzas dedu- 
tidas de aquel interesante modelo, se ha deriva- 
y” do el pequeño «vión (-17. 
dl ls éste una verdadera avioneta de turismo. 
Tieneún motor de 20: 30 HP., v lleva dosasien- 
“tos, Los motoresempleandosson el Bristol. Cherub 
"vel Coventry Viktor. Sobre un “chassis ligero 
y está colocado el motor con todos sus anexos y 
sw los dos asientos. Kl fuselaje no representa más 
que una carrosserie sencilla y ligerísima. 
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se El C, 17, en pleno vuclo. 

Mn 


Las alas están divididas en dos partes que 
se unen en el centro por medio del sencillísimo y 
rápido sistema que puede verse en una de las fo- 
tografías adjuntas. 

El empenaje y el timón horizontal son del 
mismo perfil de las alas, para mejorar el efecto 
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Acoplamiento de los largueros principales «de las :.la- 
en el modelo C. 17. 


aerodinámico. y dan al apurato un a pecto. 1 
vo y característico, Van fijadosa una pla: chu e 
acero. que forma parte del fuselaje, por medio 
de un sistema de unión. en «1 que, conv er todas 
las partes del aparato, el con-tructor h ch el 
gala de una simplicidad pocas vece jaen aro, 
El asiento del p loto y del pasajero ex: án q: o1e- 
eidos por medio de un capotaje vitrado que al 


Mismo tiempo que les conserva toda su visnali. 


dad, les defiende eficazmente contra la violencia 
del viento, proyecriones de nceite, ete., ete. Esta 
cubierta puede ser abierta o cerrada a voluntad 


en pleno vuelo. 


TOHTLI.—35 


WS 


A los tipos descritos podríamos agregiaraún 
tres más, militares, de recienteconstrucción, que 
por su caráeter no han sido fabricados en los 
mismos talleres de la cana, sino en los de su aso- 
ciada la «Dans Aero Industri Aktielsk. het», de 
Copenhague. Los tipos CJ-14 CC-15 y C-18 son 
también originales del director técnico de la Cas- 
par, ingeniero Ernest y Loessl. 

Los principios generales, lo mismo térnico 
aerodinámicos, que constructivos. son los mis- 
mos en que está inspirado el (-17. Laarmadura 


interna delas alas consiste sólo en dos largueros 
y algunas costillas muy espaciadas. a un metro 
aproximadamente una de otra, y la rigidez del 
conjunto se logra mediante el método patentado 
que se utiliza para el revestimiento con madera 
contraplanada, renlizándose al mismo tiempo 
un verdadero alarde de simplicidad construc- 
tiva. 

El CJ-14 es un avión de caza con motor ra- 
dial de 330 HP.; el CC-15, un avión de ohserva- 
ción, y el C-18 un aeroplano lanza-torpedo. 


INSTANTANEAS DE LA AVIACION MUNDIAL 


SUECIA 


APLAZAMIENTO DLE LA EXPEDICION POLAR 
EN AEROPLANO 


Cuando ya se anunciaba como inmediata la 
partida de los tres hidroaviones de la expedi- 
ción aérea Amundsen al Polo Norte, llegan no- 
ticias de haber sido aplazada sine die. y causa 
de la falta de créditos cuva concesión se daba 
por segura. 

Parece ser que Noruega limita su ayuda al 
apoyo oficial, pero no accede al financiero que 
había prometido, al menos implícitamente. 

Las dificultades técnicas no eran tan escasas 
que pudiera contarse con un éxito seguro. 


INGLATERRA 
OTRO HELICOPTERO QUE DESPEGA 


Noticias de Londres, afirman que por vez 
primera se han realizado experiencias de ascen- 
sión y descenso verticales con el helicóptero 
Brennan, construído para el Ministerio del Aire, 
siendo llevadas a cabo con toda reserva. 

El aparato se elevó a una altura compren- 
dida entre tres y cuatro metros y medio posán- 
dose nuevamente. 

Breunan tiene más de setenta «ños, y es in- 
ventor, entre otros aparatos, del memorial v de 
un torpedo. 


PPADIA 
TAMBIEN ITALIA PAGA 1.08 RECORDS 


Siguiendo el ejemplo de Francia. yen pleno 
plan de resurgimiento de la aviación, el Gobier- 
no italiano ofrece las sumas siguientes a los 
aviadores nacionales que batan los indicados 
récords del mundo: 

40,000 liras, velocidad pura en 
hidro. 10,000 liras. 

10,000 liras, altura econ 250 kg. de carga; 
10,000, con 500; 20,000, con 1,000, 

40,000U liras, duración y distancia en avión; 
10,000 en hidro. 

10,000 liras, velocidad sobre 500 kilóme- 
tros; 10,000, sobre 1,000. 

10,000 liras, altura en avión; 40,000 en 
dro. 

Total, 240,000 liras, con la condición de 
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avión; en 


que los aviadores italianos empleen iparatos 
de construcción nacional. 


PRANCIA 


I?ARIS-MADRID EN SEIS HORAS Y CUARENTA 
Y CINCO MINUTOS 


5] piloto Rissier, conduciendo un Potez p»a- 
ra el Ejército español, hizo el viaje París-Ma- 
drid, con escalas en Tours, Cazeaux yv Burgos, 
el 22 de junio último, en 6 h. 45 m. de vuelo 
efectivo. 


El. PROXIMO CONCURSO DE RHÓN 


Tendrá lugar el 15 al 31 de agosto, prolon- 
eándose husta el 7 de septiembre, caso de que el 
número de concurrentes fuese importante. 

Las motouvietas entrarán también en línea. 

Todos los aparatos inscritos realizarán en- 
sayos previos;los pilotos a vuelo a vela deberán 
volar por lo menos 60 segundos, y los de moto- 
avieta, 10 minutos. 

El eran premio de vuelo a vela se oto1garí 
al que corra mayor distancia en recta, con un 
mínimo de 25 kilogramos. 


RECORDS HOMOLOGADOS 


Velocidad sobre 500 km.—Sadi lLecointe, so- 
bre Nieuport-Delage, motor Hispano-Suiza 300 
H. P., el 23 de junio de 1924, a 306,696 kilóme- 
tros por hora, o sea 1 hora 37 minutos 49 se- 
eundos y | los 500 kilómetros. 

Altura con 1,000 kilogramos de carga útil. 
en hidroarión.—Burri, sobre Blanchard bimotor 
Hispano-Suiza 300 H, P., el 10 de junio de 1924, 
con 3,144 metros. 

Altura con 250 y 300 kilogramos de carga 
útil en hidroavión.—El mismo piloto, apurato y 
día, con 4,423 metros, 


LOS ANIMALES EN AEROPLANO 


El aeroplano no es ya un vehículo reservado 
al hombre para sus viajes cómodos y rápidos, 
sino que éste ha querido utilizarlo también para 
transportar a sus amigos irracionales. Ahí van 
aleunos casos elegidos al azar entre muchos: 

Las sociedades colombóftilas belgas, después 
de satistartorios ensayos, han adoptado los 
aparatos Farmann y Junkers como palomares 
ambulantes. 
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Los propietarios de caballos de carrera nti- 
lizan también el avión para el rápido viaje de 
sus mimados brutos, y recientemente hemos leí- 
doel caso de uno de estos viajes entre París y 
Londres y otro entre París y Rotterdam a bor- 
do de un (Goliath transtormado en cuadra vo- 
lante. 

Y hacealgunos meses, el príncipe Sehbirinsk y, 
viajando de Praga a París en un expreso de lujo 
en el que no podía llevar consigo a su valioso 
perro f1vorito;, encargó del transporte de éste a 
la Compañía Franco-Rumana, y el can llesó 
a París por el aire mucho antes que su amo. 
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1, El piloto Yager arribando a Cheyenne a la 1 h. 40 m., 


piloto Deam Swith, al Nlegar a Omaha a las 11 h. 21 
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ALEMANIA 
LAS AVIONETAS SIGUEN VOLANDO CON EXITO 


Massaux, sobre Poncelet-Sergunt; roy, so- 
bre Jullien S. A B. C. E., y Stinonet, sobre Pon- 
celet-Sereant, han recorridoen una sola semana 
más de 1,000 kilómetros. 

Croy, fué de Lieja a Amberes, 130 kilómetros 
en 1 hora 2 segundos. 

Simonet, con la Poncelet del mitin de Vauvi- 
lle, hizo la competencia al expreso entre Bruselas 
y Lieja, 95 kilómetros, cubriendo la distancia 
en 55 minutos a la ida y en 67 a la vuelta, con 
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de la mañana, durante la primera noche del vuelo.- 2. El 
m.—3. Desembarcando en Omaha, el primer aparato correo 


que llega del Oeste ala 1 h. 501, de la mañana del día 19 de julío de 1924, 
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viento en contra. El consumo total en ida y 
vuelta, fué de 11 litros de esencia y medio de 
acelte. A | 7 
El expreso tardados horas y cuenta bastan- 
te más. | h 
ESTADOS UNIDOS 
UN CAMPEON DEL AIRE, SALVADO EN PARACAIDAS 


- Elfamoso uviador norteamericano Mc. Rea- 
dy, volaba sobre Duyton hace algunas sema- 
nas, cuaudo se declaró un incendio en el aero- 
plano. 

El piloto hizo uso del paracaídas, lauzándo- 
se desde 500 metros de, altura y salvando su 
vida. | 


EL SERVICIO POSTAL AEREO TRANSCONTINENTAL 
EN LOS ESTADOS UNIDOS. 


La Dirección General de Correos ha anuncia- 
do que a partir. del 1* de julio, el servicio New 
York San Francisco, será diario, invirtiéndose 
39 horas en vez de las 857 que abora se em- 
pleaban. | 

Se han creado sellos especiales de 8, 16 y 24 
cts, (pesetas 0.60,1.20 y 1.80) y puedeu enviar- 
se bultos y paquetes postales. o 

Los campos de aterrizaje donde se cambia 
de aparato, son: Nueva York, Belleftonte, Cleve- 
land, Chicag'o, Omalra, Norte Plate, Cayena, Ro- 
chester, Springs, Wys, Ciudad del Lago Salado, 
Reno y San I'raucisco. | 

Es interesante hacer notar que el costo del 
transporte aeropostal, que fué el primer perío- 
do de cerca de 5.40 dólares por tonelada—milla. 
ha descendido sucesivamente hasta llegar a 4.40 
dólares, esperándose reducirlo en el año venide- 
ro a 60 dólares por cien toneladas. 


VUELO INTERESANTE DE LA AVIONETA ALEMANA 
DAIMLER CS 


liste pequeño aparato, original del Ingenie- 
ro Klemin, y equipado con un motor Douglas 
1-9 H. P., ha cubierto en dos horas, dos minu- 
tos, a la altura de 1,100 nm. los 120 kilómetros 
que separan Sildelfingen de Benzhein, piloteado 
por Schrenk, con un pasajero. 


UN SALTO DE MAS DE 6,000 METROS 


El sargento C. l. Conrad, del Aeródromo 
Kelly, Estados Unidos, hu batido el récord del 
salto en paracaídas, lanzándose desde un avión 
116,500 metros de altura. 


LA NOTABLE HAZAÑA DI MAUGHAN 


El ya célebre piloto aviador Teniente del 
jército americano Russel Maughan que cuenta 


va con un haber de gloriosos triunfos er veloci- 
dad, altura y duración, acaba de realizar úna 
nueva hazaña que marcará época en la histo- 


ria de la aviación mundial. 
El Teniente Maughan, llevó a cabo el vuelo 
transcontinental de New York a San Francisco 


-€n. menos de veinticuatro horas con cinco esca- 


las el 23 de junio último. 
_Como es bien sabido, entre ambos lugares 
existe una distancia de 4,300 kilómetros los que 


recorrió incluyendo el tiempo gastado en las es- 
calas en 21 horas 8 minutos y 5 segundos, pero 
si deducimos ese tiempo tenemos que el'verda- 
dero tiempo de vuelo jué de 18 horas 26:minu- 


131 Teniente Russel Mauglar. , 
tos lo que nos da, en el primer caso, 205 kilóme- 
tros por hora y. en el segundo,.235 kilómetre 8 
por hora. E E. 


Abasteciéndose de combustible durante el vuelo 
en el campo Ruewell, Cal. 


SE HA RESUELTO EL PROBLEMA DEL APROVISIO- 


NAMIENTO DE COMBUSTIBLE DURANTE EL VUELO 

El célébre Capitán Smith que ya está para 
terminar con sus compañeros su famoso vuelo 
alrededor del mundo, fué el primero que con el 
Teniente Richter emplearon el nuevo sistema de 
aprovisionamiento decombustible en pleno vue- 
lo, logrando de esta manera batir el récord de 
duración que ascendió a 37 horas 12 minutos 
32 segundos. | 
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A la vista de nuestros lectores está la gran 
utilidad de este nuevo procedimiento que viene 
a dar eran favor.á la aviación comercial que de 
esta suerte podrá salvar grandes distancias sin 

necesidad de tocar tierra para proveerse de com.- 
bustible. 0 


Otra vista de la misma maniobra Hevada a cabo por aparatos 
de la fuerza aérea de los Estados Unidos. 

En lo que se refiere a la parte puramente mi- 
litar, el radio de acción es también muy favora- 
ble toda. vez que el fin de este nuevo sistema es 
obtener que los aviones de caza y observación 
se sostengian mayor número de horas en el aire 
pudiendo desarrollar sus operaciones militares 
en un tiempo mucho más. extenso y efectivo, 
aprovechándose de los aviones aprovisionado- 
res de combustible. : 

El diario francés, tomando en considera- 
ción la importancia de este procedimiento llevó 
«cabo una encuesta entre los -principales jefes 
de los diferentes Departamentos de aviación de 
varios países, y estas altas autoridades estuvie- 
ron de acuerdo al contestar; la grandísima im- 
portancia que él encierra, y todos los beneficios 
que se esperan de él ya que aún faltaba estu- 


diar varios datos a este respecto y de cuyo es- 
tudio se encargó el Departamento de. aviación 
de los Estados Unidos de América. E 
-— Elpeligro que esta maniobra encierra en sí 
es a todas vistas inminente, pero dede contesar- 
se que aún no se ha perfeccionado y recordarse 
también que en cuestiones de aviación todos los 
primeros ensayos que se llevan acabo siempre 
o casi siempre tienen la característica particular 
de constituir peligros, los cuales van desapare- 
ciendo poco a poca conforme los operadores, los 
procedimientos y los elementos se van perfeccio- 
nando y acondicionando de manera más eficaz. 
Como es natural en estos casos, el procedi- 


miento ha encontrado algunas personas que se 


le han declarado sus temerosos enemigos. ale- 
eando en su contra que los pilotos americanos 
que lo han llevado a cabo, para efectuarlo de- 
ficientemente, han tenido que hacer verdadera 
acrobacia qne constituye una exposición a peli. 
oros que son inútiles porque éstos se pueden 
evitar con el aterrizaje con el que únicamente se 
pierden unos cuantos minutos que no es gran 
canancia en el caso del aprovisionamiento du. 
rante el vuelo. Ñ 

En definitiva, se puede «asegnrar que este 
nuevo procedimiento una vez perfeccionado co. 
mo decimos antes, llegará a constituir un gran 
refuerzo para los grandes raids aéreos en los 
cuales un minuto, un seeundo y cualquier pér- 
dida de tiempo constituye un retraso de signifi- 
cación que puede acarrear una catástrofe o un 
serio accidente. 

En lo que se refiere al ahorro de tiempo, de- 
bemos considerar que por poco que sea el que se 
emplee en la maniobra de aprovisionamiento de 
combustible aterrizando en los lugares determi- 
nados para este efecto, siempre es considerable 
su pérdida, mientras que en el aire este nuevo 
sistema constituye una apreciable ganancia que 
nunca debe desaprovecharse en aviación. 
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"“SPAULDING” 


“(La casa que todos conoceñ.) - 


A O 


“FLIGHT” 


El primer semanario de Aviación en el mundo | 


“FLIGHT” sirve subseripciones a sus ; 
lectores extranjeros, libres de porte 


22 Capuchinas 57. México. A oda postal a los precios siguientes: 
be DISPONIBLE 
Ade. A | sde 
E E Por tres meses..... o a O 
2 AA. ¿DOF SAS EA 16.6 | 
DISPONIBLE - ¿ Por.doce ., .. .....1.. 9890 | 
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Toda correspondencia debe ser dirigida - 
a "Flight" 36-Great Queen St... 
Kingsway WC.2. e 


TS a 


TRES NUEVOS APARATOS DE MADERA CONSTRUIDOS EN MEXICO 


En nuestros números anteriores nos hemos 
referido a las construcciones de aeroplanos de 
madera fabricados en los Talleres Nacionales 
de Construcciones Aeronáuticas bajo proyectos 
y dirección del señor Ingeniero dou Angel Las- 
curáin y Osio. 

Vamos ahora a ocuparnos de los tres últi- 
mos nuevos modelos denominados dos de ellos 
«Quetzalcoatl» y «México», cuyos diseños y carac- 
terísticas se especifican en los tres planos con 
que ilustramos el presente artículo; estos apa- 
ratos que han sido especialmente construídos 
para las condiciones de altura de la ciudad de 
México, dieron magníficos resultados; llamando 
altamente la atención, ya que, como es bien sa- 
bido, tenemos una altura de 2,240 metros so- 
bre el nivel del mar. | 

La mira principal del Ingeniero Lascuráin al 
llevar a cabo estas construcciones de madera, 
ha sido evitar hasta donde sea posible, toda 
clase de accidentes inherentes a las máquinas de 
gran peso. (“asi toda la estructura de estos apa- 
ratos nacionales, está hecho de spruce y cubier- 
ta de chapa de tres liojas, y hemos visto que 
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este tipo de construcción da a la máquina unu 
suficiente resistencia para un peso dado, y en 
todos los modelos que se han construido, los in- 
genieros han alcanzado un factor de seguridad 
de Y sin que esto haya aumentado el peso de la 
estrnetura excesivamente. 

La sección de ala adaptada es del tipo Jou- 
kousky estudiado por el doctor Prandtl. 

Todos los materiales empleados en estas 
construcciones, a excepción de los motores, son 
de producción nacional, así como los obreros 
quelos han trabajado, siendo, porlo consiguien- 
te, estos aparatos el resultado de esfuerzos pura- 
mente mexicanos. 

Sin que creamos que estos modelos de cons- 
trucción nacional seah una Originalidad en la 
materia, sí estamos seguros de que los estudios 
que han precedido en su construcción han sido 
concienzudos, y ha procurado el ingeniero Las- 
curáin combinar en sus aparatos todos aquellos 
ya resueltos problemas que han adquirido re- 
nombre en diferentes modelos europeos y ameri- 
canos, pura obtener toda clase de seguridades 
y mejores buenos resultados. 


Y GARACTERISTICASS. 

Ment pilar o “Mexico 
Sere $ E-:132 
Tipo s Gcdrla 
Meter Le Rhroze doHP 
Velerada d maximo iZo ya ¡ 

$ runa 4 a 

» o axterciorai ] 
Cor bistible para * 2 yora> | 
Tlajoyd 50001 Ñ 
Siperficio 2071 
Peso letal er vario 580. lys. 

» del cortbistiole 90 hqs 

sr um” 140 hga. 
Carga telal 220Mga 
Peso ¡otai 177 rarga B 00 kg 


Usquenia del aparato «México». 
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CARACTERISTICAS 
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Esquema del aparato «Quetzalcoatl» B. M., W, 


Hemos tenido oportunidad de presenciar las 
primeras pruebas efectuadas por el competente 
piloto Joe Ben Lievre, y nos hemos convencido Velocidad máxima 200 kilómetros por hora. 
personalmente de la efectividad de su construe- y mínima 75 ,, ER 
ción y de la inmejorable manera como funcionó »  ascensional 1,000 metros eu 1 minutos desde 2,000 
durante todas las performances. pIedroS 

Damos a continuación las principales carac- 
rerísticas de los tres modelos a que nos venimos 
«ti jend ». los cuales se pueden aprecinr en los 


Tipo. Ohservación y bombardeo. 


Motor BM. Wi... ¿ARS A. D. 


Combustible para 5 horas, 


Platon ia da: 6.500 metros? 


de .... .y. ? 
.> quen IS que reproducimos: SUperiiCi O. conaccaccooccococcnececnesescos» so. .... em...» 3) m 
Peso total el vAcio..........oooommmmasisnnioco. A ST STA 
E ss del combustible............ooooonooncnononicccncccccnn 230.300, 
Monoplano «Quetzalcoatl» B, M. W. sa Md dede tr E ] 
Carga bobal.....oso iii iandsircbe 0. 
DO ade 4-E- 131 Peso total en carga........... O O 1720 ! 
CARK TERIS TICA)S 
ne naa se pa 
Svrir 8-E-1931 
tipo Cesrriaru o), Dombardro 
Meter 3 AIM "183 NP 
elomidad, arma 200 yora 
ye yin a 75) . ¡ 
» wal lucomta $ dean s Jr>de 2000 gta 
Combsrale y aed 3 poros. 
Plajo¡ad dIopt> 
pre rar 3 y8 
Poxo total »7 vario 199 Qs 
» del com bu- tiblr 230 Kgs. 
> ant 390ga 
Curoa total 620 Kgs 
Poso total, es 1arga 1750 Kgs 
ni 
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Esquema del «Quetzalcoatl», motor Liberty. 
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400 H. P. 
SU a IN 6-E-136 


Tipo. Observación y bombardeo ligero. 


Motor «Liberty» o dana de dor rs 400 H. Pp. 
Velocidad máxima 275 kilómetros por hora. 

mínima 80 " sa 

ascensional 


y 


ey 


A, 
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z, 
po 
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le 


Estructura del ala, 


Combustible para 5 horas. 


DIO os dales 7,500 metros? 
DUDO Ole aaa 34  m? 
Peso total en VACÍO.......o.o.oomocorensocnans eo... 1.300 kgs. 
»» (lel combustible...... . 350 ,, 
A A A A 450 ,, 
Carga tot. ni andoss 200 
Peso total eN CATga......oo.ooo cooococononcno 00... 2,100 ,, 
Monoplano «México». 
A A 5-E-132 
A Escuela 
Motor «Le Rhione»......onoonconncononnono oonoonoconoconconos so 80 H P 
Velocidad MÁxiMA.......oononocossmonsorormisecanosos 120 kms 
E A 64 ,, 
is ST 


Estructura de la cola. 


Combustible para 2 horas. 


A A 5,000 metros 
A 26  m? 
Peso total en el VACÍO. ...oonmacononnonranonannonononncncoos 580 kgx 
,) del combustible. ....oomococoomomoreoononraoosor coros 80 ., 
A 140 ,, 
Carga total...........oooommommnsos. ias a A 
Peso total en Calga......onmommommmmmsss dseanis ica Sw... 


EL GENERAL GEORGES L. DUMONT HIZO UNA VISITA A LOS HANGARE>, 
TALLERES Y ESCUELA MILITAR DE AERONAUTICA 


Sabi.lo de nuestros apreciables lectores es 
que el Gobierno francés, atendiendo a la invita- 
ción que le hiciera la colonia francesa residente 
en México para que enviara a esta capital un 
rp esentante especial que acompañado del Ix- 
crlentísimo señor Ministro .de aquel Gobierno 
ante México, presidiera la solemne inaugura- 
ción del monumento que con motivo de las 
fiestas francesas del 14 de julio que acaban de 
pasar, la honorablecolonia gula erigió a los sol- 
dados franceses y mexicanos que murieron he. 
roicamente en las hecatombes guerreras de la 
conflagración que azotó al mundo durante los 
años de 1914 «a 1918. Sabido, decimos, es que 
aquel gobierno comisionó al general Georges L. 


Dumont, agregado militar a la Embajada fran- 
cesa en Wáshington, para que en su representa- 
ción concurriera a tal acto. 

Al arribar el general Dumont al suelo mexi. 
cano, fué motivo de toda clase de ntenciones y 
cortesías por parte de nuestro gobierno, de los 
principales jefes de nuestro ejército, así como por 
todos los miembros de la honorablecolonia fran- 
cesa. 0d 
Inaugurado el monumento a que aludimos, 
y quees toda una obra de arte que perpetuará. 
en puestro suelo, en los mármoles simbólicos del 
Panteón Francés—quees donde descansan su sue- 
ño eterno nuestros gloriosos pilotos desapareci- 
dos—el abrazo lleno de fraternidad del soldado 
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El General Dumont, acompañado del General Salinas 
asu legada al campo, ds 


gnlo y el mexicano, el alto jele del ejército fran. 
cés, dedicó varios días au visitar los diferentes 
departamentos de la Secretaría de Guerra y Ma- 
rina. | | | 

Después de una solemne función que dió en 
su houor el glorioso Colegio Militar, en sus te- 
rrenos de San Jacinto, el día 25 de julio, el ge- 
neral Dumont aceptó la cortés invitación que le 
lriciera el ciudadano general Gustavo A. Salinas, 
j-fe del Departamento de Aviación, para que vi- 
sitara los Hangares de Valbuena, los Talleres 
Nacionales de Construcciones Aeronáuticas y la 
Escuela Militar de Aeronáutica. 

Acompañado personalmente por el general 
Salinas, por el piloto francés Marcel Block, por 
el Agregado Comercial a la Legación francesa en 
nuestro país, y por el ciudadano mayor Octavio 
It. Almada, a quien la Secretaría de Guerra y 
Marina comisionó en calidad de ayudante espe- 
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cial, el general Dumont se presentó en los Han. 
gares de Valbuena primero, y en los Talleres des. 
pués, pasando más tarde al Parque de Ingenie- 
ros donde se encuentra la Escuela. 

Eran las nueve puntuales dela mañana cuan. 
do el clarín de imaginaria del nido de nuestros 


E 


aguiluchos anunció la para ellos imprevista visi- ' 


111. Todos se encontraban dedicados a sus diarias 
prácticas que hicieron abandonar aquellas notas 
sONnoras, para luego, cuadrarse erguidamente, 
levando la mano derecha a la visera del kepí y 


saludar militarmente a los dos altos jefes que : 


los visitaban. 

Los «vver—alls» manchados de grasa y aceite 
y las monteras de pnuto o los gogles de nuestros 
pilotos, hacen un contraste verdaderamente in. 
teresante con los vistosos colores y los dorados 
entorchados del impecable uniforme azul claro 
que luce el general Dumont, quien sobre el pecho 


Los mismos Jefes frente al aparato ''México,” 
«le construcción nacional. 
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El General Georges Dumont, acompañado del General Salinas y del Coronel Gustavo A. Basán, Director de la Escuela Militar 
de Acronáutica, en su visita que hicieron a dicho plantel. 
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ostentalas más virtuosas condecoraciones de su 
país y en el brazo izquierdo el número de barras 
que corresponden a los muchos años que ha pres- 
tado sus servicios en campaña. 

Su gran interéslo demostró inmediatamente. 
lil sabía que en México teníamos aparatos y pi- 
lotos, pero nunca pensó que tuviéramos «Avia- 
ción». Visitó todos y cada uno de los Hangares, 
examinando detenidamente cuanto aparato en- 
contró, y su interésfué mayor, cuando en un co- 
rrecto inglés el general Salinas le manifiesta que 
el capitán piluto Alberto H. Vieytes, volaría un 
aparato de madera totalmente construído en 
nuestros Tulleres Nacionales, el «México». 

El general Dumont se acerca al aparato, lo 
tora, lo examina cuidadosamente, hace pregun- 
tas relacionadas con su construcción, inquiere 


-sobre «detalles y pormenores que se pasan inad- 


vertidos a la generalidad delas personasque nos 
visitam y que no conocen, como el general Do- 
mont, la importancia de la Aviación, no obstan- 
te que entre nosotros, los incrédulos reciben de- 
mos! raciones que no dejan Ingar a duda. 

El general Víctor Hernández Covarrubias, 
que cisualimente.ha llegado al Aeródromo, es 
presentado al general Dumont. Jste hace pre- 
sente al ex—Director del Colegio Militar, su ad- 
miración y satisfacción sinceras de haber llegado 
a este <uelo legendario que cuenta en las filas de 
su ejército, pasajes heroicos, como el delos Niños 
Hé¡ ves de Chapultepec, el 47, grandes soldados 
como el general Felipe Angeles e incomparables 
gnerrilleros como Francisco Villa. 

El aparato de Vieytes ha principiado a co- 
rrer; segundos después, surca los cielos, majes- 
tioso como un centauro indomable. Il general 
Dumont, no pensó que aquel aparato de aparien- 
cia muy pesado, pudría elevarse y en su rostro 
pálido azul por la influencia de la barba recién 


razurada, notamos la. huella de tal impresión 
que trata de disimular con un gesto que atravie- 
sa sus grandes mostachos grises. Sin embargo, 
pronto cambia de manera de pensar y felicita 
entusiasmadamente al jefe del Departamento úe 
Aviación, general Salinas. | 

Vieytes aterriza y Juanillo Gutiérrez «El De. 
monio» de nuestros pilotos acróbatas, que todos 
son diablos, en un «Moraine-Soulnier», hace tra- 
vesuras como buen chamaco, pues, en cuanto a 
una altura de tres o cuatro metros pasa vertigi- 
nosamente frente a nosotros, al momento toma 
altura y se viene sobre nuestras cabezas en una 
«Caída de hojas», en «Barrilex», ete., ete., como 
si tuviese el propósito de hacerse mil pedazos 
contra el suelo. 


Guardia de honor a la entrada de la Escuela. 


El general Dumont está convencido plena- 
mentede nuestra aviación efectiva y de la pericia 
y valor de nuestros pilotos. Habla con varios de 
ellos para felicitarlos cordialmente, despidiéndo- 
se después de todos con un atento saludo militar. 

De nuevo se escuchan las notas de los clari- 
nes, que tocan nna marcha de honor. 

131 regreso a los Talleres se hace en pocos mi.- 
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Ejercicios de salto por los alumnos de la Escuela Militar de Aeronáutica, en honor del General Dumont. 


TOHTLI—A45 


— A en e 


o o ...* 


nutos. ll ilustre visitante, más interesado aún. 
encuentra ya no curiosidad, sino deseo de darse 
cuenta de lo que nuestro esfuerzo pueda haber 
conseguido. 

Detenidamente visita cada uno de los depar- 
tamentos: Carpintería, en donde llama su aten- 
ción la construcción de dos fuselajes de madera 
que habrán de pertenecera dosaparatos de cons- 
trucción netamente nacional—de los cuales nos 


és que trabaja como jefe del Departamento de 


reparación 'de motores, quien le explica detalla- 
damente cuanto detalle solicita el agregado mi- 
litar de la Embajada francesa en Wáshington. 

Rochas. que así se apellida este obrero y que 
va tiene mucho tiempo de colaborar con nuestros 
obreros mexicanos, siente en estos momentos la 
satistacción de estrechar la mano de uno de los 
principales jefes del Ejército francés, que toma- 


Diferentes aspectos de los ejercicios efectuados por cadetes de la Escuela Militar de Aeronáutica. 


ocupamos en otro lugar—y examina con admi- 
ración y justicia, ya queellosconstituyen nn mo- 
tivo de orgullo para sus constructores: el señor 
ingeniero Angel Lascuráin y Osio, secundado por 
los humildes y dignos obreros mexicanos. 

Al llegar al departamento de «Motores», el 
eeneral Dumont charla con nuestros obreros y 
casualmente seencuentracon un ciudadano fran- 


Otro motivo de los ejercicios. 


ron parte en la gran guerra europea y notamos 
después que su semblante cambia y se llena de 
emoción, porque a su memoria quizás ha venido 
furtivamente el recuerdo de la querida Patria 
eloriosa y lejana a la que no pierde la espera nzil 
de volver algún día. 

12l general Dumont, también tuvo frases elo- 
orjosas para el departamento de Radio que posee 
la Estación transmisora de Radio €. Z. A., tam- 
bién de construcción nacional. 

Momentos después, el ilustre visitante y su 
comitiva, eran recibidos en la Escuela Nacional 


. de Aeronáutica, donde tueron atendidos por el 


señor Coronel Gustavo (Bazán, Director de aquel 
plantel. En honor del ilustre jefe francés, los fu- 
turos pilotos hicieron varios ejercicios y práctl- 
cas que fueron elogiadas por el señor general 
Dumont, quien se despidió visiblemente «atis- 
lecho de su visita u las diferentes secciones del 
Departamento de Aviación, felicitando cordial. 
mente al señor General Salinas, quien según dijo, 
le proporcionó uno de los momentos más intere- 
santes de su visita a nuestro país. 


El General Dumont, acompañado del Gencral Miguel A. Peralta 
y pincipales Jefes dlel Colexio Militar. 
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El Enviado Extraordinario, Representante especial de Su Majestad el Rey Víctor Manuel, de Italia, y principales 
Jefes de la Real Nave «Italia,» acompañados del General Miguel A. Peralta, Director del Colegio Militar. 
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Los aguiluchos del Colexio Militar de San Jacinto, en sus correctos y vistosos ejercicios en honor 
de los huéspedes italianos, escriben el nonibre de Italia con sus cuerpos. 
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ALBERTO H. VIEYTES ALCANZO 6,740 METROS DE ALTURA 


Cuando en una de nuestras visitas alos han- 
vares de Valbuena se nos dijo que el diaanterior 
nuestro amigo el Capitán Piloto Alberto H. Viey- 
tes había alcanzado, en un avión «Moraine», el 
7.A.,equipadocon motor «Le Rhone», unaaltura 
de 4,500 metros, casi nos resistimos a creerlo. 

Pero nos convencimos, cuando nosencontra- 
mos con Alberto, quien a nuestras preguntas, 
nos responde: 

—lectivamente, ayer, como aeso delas 10 de 
la mañana, en vez de bacer mis prácticas «cos- 
tumbradas, en aparato «D”Havilland», preparé 
el «Moraine» 7.A., con el objeto de alcanzar la 
mayor altura que me fuera posible. 


El Capitán Piloto Comandante de Escuadrilla, 
Alberto TH. Vieytes 


Nunca me imaginé lo que me pasaría. 
Miaparato funcionó admirablemente y mien- 
tras los minutos pasaban, el altímetro marcaba 
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500, 800, 1,570 2,000 metros, etc., etc., hasta 
llegar a señalar 4,500 mts. 

La temperatura era excesivamente fría, mi 
estado normal principió a alterarse, pero miidea 
de remontarmemás no se apartó un solo ins- 
tante de mí y, aunque intenté subir más, ya no 
fué posible. Mi cabeza comenzó a confundirse y 
sentí que los brazos y las piernas me obedecían 
con dificultad. 

Comprendí el peligro en que me encontraba, 
cuando, a aquella altura, sufrí un grosero vér- 
tigo que, por fortuna, no me hizo perder el co- 
nocimiento, pues de lo contrario no le estaría 
contando la aventura. 

Me sobrepuse como buenaniente pude, ha- 
ciendo un supremo esfuerzo y encaminé mi apa- 
rato en harrenas hasta lograr aterrizar. 

Por mi boca salía abundante sangre; mas, 
sin perder por completo la razón, no sé ni cómo 
aterricé con felicidad y hasta aquí lo que puedo 
decirle, porque al llegara tierra se apoderó de mí 
un completo desmayo queno me permitió darme 
cuenta de lo demás. 

Cuando volví en mí, me encontraba en la 
mesa del Puesto de Sororros del Aeródromo 
donde se me atendió, según se me dijo, con inyec- 
ciones de aceitealranforado y masajes eléctricos. 

Vieytes está aún demacrado, porque las he- 
morragias le han continuado, viéndose en el 
preciso caso de solicitar una licencia para tra- 
tarse. Por prescripción médica dejará de volar 
durante algún tiempo. 

Cuando le preguntamos a qué razones atri- 
buye este percance, hace un mutis y nos dice: 


—Ud. sabe que en nuestra profesión siempre 
está uno expuesto a circunstancias desconocidas 
que en la mayoría de los vuelos son fatales, pero 
en este caso, el estado de agotamiento en que 
nos dejó a varios compañeros y a mí la cam- 
paña recién pasada, fueron los motivos princi- 
pales que dieron lugar a este percance. 

—¿Tieue Ud. noticiasde los récords de altura 
alcanzados en la América? Je preguntamos: 

—Tengo entendido que la mayor altura que 
se ha alcanzado en la República Argentina, es de 
7,150 m. sobre el nivel del mar y en el Brasil, 
de 7,000 sobre el mismo nivel. 

Si nosotros tomamos en consideración que 
México tiene una altura de 2,240 metros sobre 
el nivel del nar, Vieytes alcanzó una altura to- 
tal de 6,740, la que, como llevamos dicho, no 
pudo sobrepasar por el percance que le ocurrió 


“TOHTLI” AGASAJO AL SEÑOR INGENIERO ANGEL LASCURAIN Y 0SIO, CON MOTIVO 
DEL CUARTO AÑO DE SU LABOR, COMO JEFE DE LOS TALLERES 


NACIONALES DE CONSTR 


A e 


«Tohtli», que no adula sino hace justicia a 
cuantos se interesan por el adelanto de nuestra 
Aviación, tomaudo en cuenta que la labor des- 
arrollada porel señor ingeniero Angel Lascurálm 
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UCCIONES AERONAUTICAS 


v Osio, durante los cuatro uños que lleva de 
tungir como Director de los Talleres Nacionales 
de Construcciones Aeronáuticas, ha sido de elec. 
tivo beueficio para la aviación mexicava; pro- 
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Concenrrentes al banquete que la Revista «Tohtli» ofreció al Ingeniero Angel Eascuráin y Osio. 


curó demostrarle su simpatía, organizando un 
sencillo banquete en su honor, al que concurrie- 
ron especialmente invitados, el señor General 
Gustavo A. Salinas, Jefe del Departamento de 
Aviación y varios de los principales empleados 
de los Talleres y de las óficinas. 

La sencilla pero elocuente demostración de 
simpatía, fué ofrecida al ingeniero Lascuráin y 
Osio, por nuestro Director el señor Doroteo Ne- : 
erete, quien en frase atinada hizo patética laad- 
miración que sentimos por el señor ingeniero 
Lascuráin, a quien nuestra Aviación debe gran 
parte del adelanto actual. 

A tal ofrecimiento contestó el agasajado, 
agradeciendo la simpática fiesta, mauifestando 
con esa sencillez que le caracteriza, que lo único 
que ha hecho a su paso por el alto puesto que 
ocupa, ha sido cumplir siempre con su deber. 

El señor Luis G. Bayardi, antiguo colabora- 
dor de «Tohtli», hizo uso de la palabra pára in- 
terpretar los sentimientos de los que ofrecieron 
tal banquete, agradecerlo en nombre del señor 


ingeniero Lascuráin y pedir al señor General Sa- 
linas, que nos hablara de Aviación. 

El Jete del Departamento tomó la palabra 
para exponer a los concurrentes la importancia 
de la Aviación en nuestro país, haciendo un :de- 
tenido estudio de su desarrollo, desde su. funda- 
ción hasta su estado actual, haciendo hincapié 
en el importante papel desempeñado por nues- 
tros obreros y recomendando a todos que sean 
cuales fueren las condiciones por que nuestro 
País atraviese, todos y cada uno cumpla con el 
deber de prestar su apoyo ala Aviación mexi- 
cana. Es 

La alegría reinó durante las. pocas horas 
que duró la fiesta, dejando en el ánimo de los 
concurrentes la satisfacción de haber presentado 
al ingeniero Lascuráin y Osio, sus sinceras sim- 
patías. 


La fiesta fué amenizada por la típica de 
Aviación, integrada por obreros de los Talleres 
Nacionales de Construcciones Aeronáuticas. 


NOTAS DE LAS OFICINAS DEL DEPARTAMENTO DE AVIAGION 


Haciendo justiciacomoes nuestra norma, pu- 
blicamos en el presente número algunos datos 
referentes a la actuación del Sr. Pedro Sousa, 
quien en la actualidad desempeña el cargo de 


Jefe de la Sección de Administración de los 


Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáu- 
ticas, en cuyo puesto ha gastado energías en fa- 
vor de la buena marcha de los asuntos de su 
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_Señor Pedro Sousa, Jele de Administración de los Talleres 
Nacionales de Construcciones Acronánticas, 


incumbencia, quenaturalmente benefician a nues- 
tra aviación, que, como es sabido por nuestros 
lectores, su organismo cuenta con varias sec- 
ciones. | l 
Para ocupar el puesto que desempeña, el se- 
ñor Sousa ha pasado por un riguroso escalafón, 
el que ha ido escalando por sus propios méritos 
personales que le han merecido el aprecio de 
sus jefes y la simpatía desus subalternos y desus 
compañeros de trabajo. 

lué el 17 de septiembre de 1917 enando el 
Sr. Sousa ingresó a los Talleres de Construccio- 
nes Aeronáuticas en calidad de mecanógrafo, lo- 
egrando que a principios de febrero del sicruiente 
año de 1918, le ascendieran a escribiente de se- 
eunda y tres meses después a Oficial 4* 

Su esmero y actividad en el trabajo le hicie- 
ron acreedor a que a principios del mes de junio 
del mismo año de 1918 se le ascendiera u Uficial 
3% y a principios de 1919 fuera designado como 
Taquimecanógralo de 2* A mediados de febrero 
fué designado como Auxiliar de Contabilidad, 
cargo que desempeñó hasta julio del mismo año 
en que, en virtud de haberse clausurado los Ta- 
lleres, fué nombrado vigilante de los mismos. 

Una vez reorganizados los trabajos y reanu- 
dadas las labores de las Fábricas Nacionales de 
Aeronáutica, el Sr. Sousa volvió a desempeñar 
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su último puesto de Auxiliar de primera de Con- 
tabilidad hasta el 15 de abril de 1920 en que se 
le designó como Jefe de Labores. Estando en el 
desempeño de este cargo, fué nombrado interina- 
mente Director de los Talleres Nacionales de 
Aeronáutica por ausencia del Director propieta- 
rio Sr. ingeniero Rivera Hoyer, habiendo estado 
al frente de tan importante cargo desde el 6 al 
30 de diciembre de 1920. 

121 21 de febrero de 1921 fué nombrado +Jefe 
del Control y el 1? de noviembre del citado año, 
Jete de Administración de los ya mencionados 
Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáu- 


ticas, que desde entonces desempeña con eran 
acierto. | 


I¿n su expediente, que hemos tenido en nues- 
tras manos, tuvimos oportunidad de ver varias 
de las apreciaciones que del Sr. Sousa han hecho 
los diferentes Jefes bajo cuyas Órdenes ha traba- 
jado y hablan ellas muy alto de las cualidades 
que le caracterizan tanto en lo particular como 
en lo oficial. 

Hemos de agregar a las breves palabras an- 
teriores que durante las diferentes épocas de sn 
actuación en los diversos puestos que ha desem- 
peñado, en repetidas ocasiones la superioridad 
ha designado al Sr. Sousa para el cumplimiento 
de varias comisiones, las que siempre ha sabido 
cumplir ala entera satisfacción desus superiores. 

Hacemos constar que en las presentes relacio. 
nesque alos méritos del Sr. Sousa se refiere no he- 
mos alabado ni al Jefe ni al amigo, sino que en 
nuestra labor deimpulsar por medio dela propa- 
ganda todo lo que se refiere a nuestra aviación, 
hemos procurado tan sólo ser sinceros al hacer del 
conocimiento público los servicios que él ha pres- 


— - 


Señor Gabriel [. Cano. 


tado para que, en lo relativo sirva de estímulo 
atodos aquellos que en cualquier ivurma puedan 
y deban interesarse por nuestra aviación. 


CHARLANDO CON EL DECANO DE LOS EM- 
PLEADOS DEL DEPARTAMENTO 
DE AVIACION | 


Gabriel I. Cano, cuando se fundó el Depar- 
tamento de Aviación dela Secretaría de Guerra y 
Marina era aúu escolapio que '*pintaba venado,” 
para irse a loss campos de Valbuena a curiosear 
los entonces remotos vuelos quellevaban a cabo 
aquellos aparatos. cuyo recuerdo está perfecta- 
mente grabado en las páginas de :la Aviación 
mexicana. | | 
- En cuauto la oportunidad se le presentó in- 
gresó al Departamento de Aviación y fué el 20 
de noviembre de 1915 cuando sele realizó su sue- 
ño dorado, según sus mismas palabras. 

Su primer puesto fuécoino escribiente, y por 
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escalaión riguroso ascendió hasta el puesto de 
empleado de primera, Secretario del Jefe del De- 
partamento, que ala sazón erael Mayor Alberto 
Salinas, el cual desempeñó por más de dos años 
durante cuyo tiempo desempeñó comisiones con- 
fidenciales del Jefe del Departamento, en diferen- 
tes lugares de la República y en el extranjero. 
Como en aquel entonces. los Talleres Nacio- 


nales de A viación dependían delos Establecimien- 


tos Fabriles, Cano fué trasladado a aquellos 
Establecimientos en calidad de ayudante del Je- 


fede los mismos, en cuyo puesto estuvo hasta 


mediados del atio de 1920 en que nuevamente 
pasó al Departamento de Aviación en donde pres- 
ta sus servicios desde aquel entonces hasta la 
fecha en calidad de Oficial 382 ' 

Gabriel 1. Cano, actualmente, tomando en 
cuenta la fecha de su entrada a trabajar en el 
Departamento, es elempleado más antiguo en lo 
que se refiere ala parte administrativa, porque 
en lo que se refiere a la parte militar hay otras 
personas que tienen más antigiiedad. 
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El Ingeniero Lascuráin y Osio, Director de los Talleres Nacionales de Construcciones Acronáuticas, 
y l acompañado de algunos de los empleados a sus Órdenes. 


Subscríbase usted a esta Revista, en donde encontrará 
la «Historia de la Aeronáutica en México», conteniendo 
datos verdaderamente interesantes de nuestros pilotos 
aviadores. 


Ce 


Se publica en «Tohtli» la «Historia de la Aeronáutica 
en México»; en ella verá usted rasgos de gran hervicidad 
de nuestros aviadores en la última campaña. 
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MEXICO PUEDE Y DEBE 
POR MEDIO DE 


Francia, el país que, como los lectores de «Toh- 
tli» se habrán dado cuenta por otros artículos 
que publicamos en este número, obtuvo mayor 
suceso en la última Exposición quese acaba de ce- 
lebrar en Praga, capital dela nueva República de 
Checoeslo vaquia, con la potencia de las fuertes 8u- 
mas que eros'a anualmente el erario francés, y los 
enormes capitales de sus compañías particulares 
aeronáuticas, actualmente, por medio del Aero— 
Club de Francia, busca y ha buscado siempre el 
apoyo de la subscripción voluntaria del pueblo 
francés, para dar mayor impulso a su aviación 
nacional, y hoy cuenta con la fuerza aérea más 
potente del mundo. 

Inglaterra, la rubia y poderosa Albión; los 
Estados Unidos, cargados de dólares; Alemania, 
la vencida, victoriosa con sus marcos de papel 
sin ningún valor; Suiza, la delos reyes héroes; [ta- 
lia, la de los fachistas y su Mussolini discutido; 
Checoeslovaquia, la República joven; España, la 
del Directorio, la reina delas viejas conquistas y 
los modernos fracasos en Marruecos, y la Amé- 
rica del Sur, la bella morena de ojos martirizan- 
tes que se reflejan enel Plata y de boca ardorosa 
que sonríe en Río de Janeiro arrullándose con el 
murmullo de la Amazona, para dorinir recosta- 
da sobre el corazón delos Andes, dondees atala- 
ya del espíritu chileno, todos han impulsado su 
aviación nacional por medio de subscripciones 
populares. 

Todos esos pueblos que no llegan—sin dejar 
de serlo—-<como el nuestro a sentir el entusiasmo 
que nos produce el engrandecimiento nacional, 
dentro de su relativa tranquilidad, se han con- 
vencido de que la aviación nacional no requiere 
para su desarrollo los fuertes y casi siempre su- 
perfluos gastos que hacen los gobiernos, sino que 
son los puebloslos que pueden y deben contribuir 
prácticamente al desarrollo de la conquista del 
alre. 

Si en México nossobra entusiasmo, si acada 
instante damos demostración de nuestro buen 
deseo y mejor buena voluntad para concurrir y 
prestar nuestro Óóbolo enfavordecausas que mu- 
chas veces nos son ajenas, ¿por qué no buscarla 
ayuda de esos sentimientos en favor de nuestra 
aviación nacional? 

Dejemosa un lado nuestra aviación militar, 
que afortunadamente en la actualidad bien aten- 
dida está pornuestro Gobierno, y fijemos nuestra 
mirada en nuestra aviación civil nacional que 
abandonada y anémica nos está llamando para 
que lleguemos en auxilio de su desarrollo y en- 
erandecimiento. | 

Cruzarnos de brazosantelosfracasos que han 
sufrido los que, como el Capitán Guillermo Villa. 
sana, y otros pocos que han gastado energías y 
dinero en beneficio de nuestra aviación, esnosó- 
lo una crueldad sino que hasta cierto punto una 
actitud antipatriótica. Es por esta razón que 
entre nosotros ha llegado a constituirse en lema 
nacional que: nadie inicia porque nadie ayuda, 
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SOSTENER SU AVIACION 


UN ARRÓ-CLUB 


Muchos de los amigos con quienes he conver- 
sado a este respecto—varios de ellos distancia- 
dos de nuestra aviación—al tratarles del deber 
quetodos tenemos de impulsar nuestra aviación, 
entusiasmados todos me han dicho que el asun- 
to es de vital interés nacional, pero todos, al 
mismo tiempo, me han hecho esta o parecida pre- 
egunta: ¿por qué no se ha buscado la ayuda del 
pueblo mexicano para ese fin? 

Y yo he tenido que responder: porque nues- 
tra idiosincrasia, porque nuestra apatía, conse- 
cuencias de nuestra manera de ser, nos hace que 
gastemos nuestras actividades y nuestras ener- 
vías en otros órdenes de nuestra vida que, aun- 
que nos son más satisfactorios para nuestras 
persouas aisladas, además de sernos inútiles nos 
son siempre, o casi siempre, perjudiciales, porque 
parece que nos propusiéramos a alejarnos de las 
empresas que nos benefician por sencillas que és- 
tas sean. 

En varias ocasiones, cuando algún avión par- 
ticular al servicio de casas comercial-s evolucio- 
na sobre las principales vías de nuestra ciudad 
metropolitana, he visto a nuestros habitantes 
suspender automáticamente sus quehaceres para 
experimentar la escalofriante sensación que pro- 
ducen las peligrosas y atrevidas figuras acrobá- 
ticas de un aviador, y me he convencido que ese 
entusiasmo llega hasta el delirio cuando tal cla. 
se de suertes acrobáticas las lleva a cabo a una 
altura insignificante decincuenta metros aleuno 
de los pilotos de nuestra gloriosa Fuerza Aérea 
Mexicana. 

Pensemos por un momento cuál sería el re- 
sultado si en un momento de buena voluntad y 
patriotismo hacemos un fraternal llamado a to- 
do el pueblo mexicano que está perfectamente 
identificado con nuestra aviación nacional. em- 
pleando para ello una bien intencionada propa- 
ganda aérea y sirviéndonos de todos aquellos 
medios que el buen pensar nos aconseje. Yo estoy 
seguro, sin temor de equivocarme, de que el éxito 
será completo. 

In un artículo de esta misma índole que pu- 
bliqué en el número anterior, hablé de la urgen- 
cia de la organización de un Aero-Club mexica- 
no; hoy, repito, que después de un mes que ha 
transcurrido, esa necesidad se ha acrecentado en 
un ciento por ciento de relatividad, porque du- 
rante ese tiempo liemos visto que, en países leja- 
nos en donde la aviación no tiene el desarrollo 
que ha alcanzado entre nosotros, tales organi- 
zaciones, tundadas aun antes de contarcon avia- 
ción establecida, han rendido prodigiosos resul- 
tados que merecen el desarrollo que tales pueblos 
han alcanzado en sus cuestiones aéreas. 

Por mi parte, tengo feen que en esta vez se me 
escuchará y que muy pronto daremos a conocer 
a nuestros lectores la fundación de nuestro Ae- 
ro-Club que habrá de ser el organismo oficial de 
la aviación civil mexicana que tantolo necesita. 

MANUEL CALDERÓN ÁAviLa. 


A (q 


tur 


e 


vi 
els 
lod:, 
04 
vol. 


5 


FIESTA CAMPESTRE EN HONOR DEL SEÑOR GENERAL GUSTAVO A. SALINAS 
JEFE DEL DEPARTAMENTO DE AVIACION | 


Obreros, empleados y pilotos, dependientes 
del Departamento de Aviación, todos sin distin- 
ción, recibieron con beneplácito la idea de los 
organizadores, de celebrar una sencilla pero elo- 
cuente fiesta en honor y agasajo del C. General 
Gustavo A. Salinas, Jefe del Departamento, as- 
cendido últimamente al grado de General de 
Brigada, con que el Supremo Gobierno tuvo a 
bien premiar sus valiosos méritos durante la úl- 
tima campaña. 

Y, en efecto, dejando los unos en completa 
tranquilidad la azul y blanca transparencia de 
las nubes; olvidando los otros las cansadas com- 
binaciones numéricas y los peculiares traqueteos 
de las máquinas de eseribir, y, por último, los 
más, haciendo a un lado sus honradas labores 
de los martillos y los aceros, el sábado 16 de 
agosto nos dispusimos a tomar los tranvías 
eléctricos que hsalfan de conducirnos a Xochi- 
milo, el bello pueblecito indívena «le las flores 
má.- en=tellanas de lao VMmérica. 

Más de quivienta- perorn >= +0. creo mesta 
mos el los trenes que parten de la era pl za de 
la Constitución, que ha si lo muda te-tigo del.o- 
más trágicos y -angrientos sucesos de nues! ra 
historia política, asícomo de los más grandes 
regocijos de nuestra vida ciudadana. 

Momentos antes de las doce, salimos de la 
cindad, la que dejamos con su tráfico bullicioso 
y sus «pelonas» tan discutidas. 

Lostrenes, quecaminan unos detrás de otros, 
parecen ped:zo- de serpiente que. cortados por 
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una enorme daga invisible, pugnan por unirse 
como en el cuento indígena, y poco a poco, con 
ligereza eléctrica, principian a despuntar las fal- 
das desenvueltas del Valle de México, bordadas 
de magníficas pedrerías. E 

A nuestra diestra, la carretera de Tlálpam, 
recta, uniforme. extensa; larga, larga, tan enor- 
memente larga como un día de vigilia, abriga 


El C. General de Brigada Comandante de Ala Gustavo A.Salinas, 
con los pilotos Alfredo Lezama, Waldo Martin del Campo, em- 
pleados y obreros, es aclamado a su llegada a Xochimilco. 


con una promiscuidad muy democrática bajo la 
sombra de sus arboledas, a los tristes caminan- 
tes que arrean sus manadas de filósofos borricos, 
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El C, General de División Alvaro Obregón, al descender de la trajinera en que cruzó 
los canales de Xochimilco el día de la fiesta, 
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ya sin carga, o a un lujoso lemousin, donde al 
través de sus cristales impecables, nuestros ojos 
ven una pareja que se besa enamoradamente, y 
nuestros oídos escuchan los latidos de dos cora- 
zOues que se quieren. | 

Cuaudo llegamos a Coapa, sale a nuestro 
encuentro un melaucólico canal de aguas verdo- 
sas que cortesmente nos hace compañía, casi be- 
sando las ruedas de los coches. 

Todas estas colinas pequeñitas, ciervas co- 
quetuelas del Ajusco, que nos sonríe desde su au- 


-gusto trono que tiene al sol por palio, se han en- 


galanado con sus más ricas vestiduras y han 
despertado desde muy temprano a sus compa- 
ñeros los bullangueros pajarillos, para darnos 
juntos la satistacción más bella dela naturaleza. 

Color. Trino. Perfume. 

¡Xochimilco! Ultimo baluarte de nuestros 
ancestros aborígenes, en tus canales verdosos y 
pesados guardas el secreto de una raza inextin- 
guible y el recuerdo de tantos enamorados que 
sobre tus chinampas rumorosas se han amado, 
cobijados por el cariñoso. y perfumado manto 
de tus bellas flores que nos hablan siempre de tu 
incomparable primavera. 

¿Venecia mexicana?—¡No! Protestamos por 
esta comparación. 

Xochimilcono fué ¡jamás cómpliceinconscien- 
tede asesinos cuallos Borjia. Sus aguas jamás se 
han enrojecido por la sangre de la víctima arro- 
juda de una rica barquilla atravesada por un 
precioso puñal florentino de primorosa empuña- 
dura cuajada de brillantes, ni su tranquilidad se 


ha interrumpido nunca por el golpe seco del ca- 
dáver de un noble o de un favorito que cayera 
sobre sus aguas desplomado desde el balcón si. 
lente de un lujoso palacio de mármol de Carra- 
ra, en una noche de hermoso plenilunio. 

Por eso, precisamente, sus aguas son verdo- 
sas y sus ondas son tranquilas! 

Una banda militar de música cedida galan- 
temente por la Jefatura de la Guarnición de la 
Plaza, nos acompaña en nuestra fiesta. 

En el restaurant «Xochimilco Inn» y en los 
kiosquillos que lo rodean, profusamente alum- 
brados, se han servido las mesas para más de 
quinientos concurrentes. | 

Una grata sorpresa llega a aumentar el en- 
tusiasmo de todos los que allí nos encontramos 
reunidos, esperando la llegada del señor General 
Salinas. Labanda militar haentonado el Himno 
Nacional y todos buscamos extrañados el moti- 
vo de tan alto honor. Y nuestra sorpresa au- 
menta cuando, dentro de una seucilla trajinera 
reconocemos al C. General Alvaro Obregón, Pre- 
sidente dela República, quien acompañado de va- 
rios de sus familiares y de algunos amigos de su 
confianza, alejándose por breves instantes de 
sus abrumadores quehaceres inherentes al alto 
puesto que ocupa, busca un pequeño descanso 
en una trajinera sencilla, humilde y en una co- 
mida campestre y familiar. 

Al descender, es recibido entre aclamaciones 
y vivas que son cortesmente agradecidas por.el 
Presidente más confiado de América. 

El sabe en qué se funda para serlo. 


Después del banquete el mismo señor Hernández rodeado de algunos en. pleados. 
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Por la mañana despachó en Palacio, a me- 
dio díacomesencillamente en Xochimilco y asiste 
auna novillada dela quesale souriente a las seis, 
y alas ocho de la noche toma su tren con rumbo 
a San Luis de Potosí. 

Los qRowl» «¡Row!» «¡Rows!» «¡Salinas!» 
«Aviación» que improvisara Francisco Pier si- 
mulaudo un pésimo director de orquesta y que 
fueron coreados por toda la multitud, anuncian 
la llegada del Jefe agasajado. 

Vivamente emocionado el General Salinas 
pasa entre la multitud rodeado de pilotos, obre. 
ros y empleados y ocupa el sitio de honor queal 
efecto se le ha preparado en el fondo del salón. 

Un alumno de la Escuela Nacional de Aero- 
náutica hnce uso de la palabra para saludar en 
nombre de su gremio al Jefe del Departamento 
de Aviación y hacerle presente la simpatía y el 
respeto de todos sus compañeros. 

Después, Luis Bayardi, el orador exquisito, 
el delicado poeta de las muñecas y los polichine- 
las, ofrece a nombre de todo el personal del De- 
partamento de Aviación al Sr. General Salinas, 
la fiesta sencilla pero sincera que todos hemos 
preparado para él con motivo de su ascenso. 

Su discurso elocuente, lleno de pusajes hermo- 
sos y de frases bellísimas caldeadas en su cora- 
zÓn joven y fuerte y en su cerebro privilegiado, es 
interrumpido en diferentes veces porla concurren- 
cia que lo aclama entusiasmada, y él continúa 
derramando con prodigalidad las cascadas de su 
pensamiento, los perfumes de su sinceridad y los 
motivos respetuosos de su simpatía. 

Como sabe hacerlo, interpretó oportuna y 
discretamente la manera de sentir detodos y ca- 
da uno de los subalternos del General Salinas. 

Al terminar su hermosa improvisación fué 
calurosamente aplaudido y felicitado por todos 
los que le escuchamos. 

En representación del gremio obrero de los 
Talleres y de los Hangares, el Sr. Manzano hizo 
uso de la palabra para patentizar con sencilla 
franqueza sus anhelos y su manera de sentir. Al 
terminar fué bastante aplaudido. 

Un silencio perfecto se apoderó del ambiente 
y la voz corrió de que el Sr. General Salinas iba 
a hacer uso de la palabra. 

De pronto, la voz gruesa y tardía del joven 
General, Jefe del Departamento de Aviación, es 
escuchada. Notamos en su rostro una emoción 
sincera motivada por la convicción de que las 
demostraciones de cariño que acaba de recibir 
están muy lejos de la perfidia y del servilismo 


rastrero, sino que han sido inspiradas por el res. 
petuoso cariño y la mejor simpatía que ha sa- 
bido sembrar en los espíritus desus subalternos. 

«Nunca como ahora—dijo el General Sali. 
nas—me he sentido tan emocionado al recibir 
esta prueba de sincera simpatía de la que se me 
ha hecho objeto con motivo del ascenso con que 
la Superioridad tuvo a bien favorecerme. 

«Yo agradezco esta sincera demostración de 
aprecio que se me hace y quiero hacerles presente 
que esta distinción queen mí ha hecho el Su- 
premo Gobierno, no me corresponde sólo a mí, 
sino que en ella tienen parte los pilotos, los em- 
pleados y los obreros que dentro de su radio de 
acción, respectivamente, han sabido contribuir 
para que, durante los momentos del peligro y de 
la demostración, todos y cada uno de nosotros 
estemos en nuestro puesto dispuestos a cumplir 
con nuestro deber. 

«Agradezco, pues, muy sinceramente este ban- 
quete que me ofrecéis y recomiendo atodos y cada 
uno de los aquí presentes que cualquiera que sea 
la situación por que atraviese nuestra querida 
Patria, y cualquiera que sea el jefe dela aviación 
mexicana todos, como hasta hoy, cumplan con el 
deber de impulsar nuestra aviación, porque ello 
significa hacer una labor patriótica. » 

Nuevos vivas, hurras y aplausos siguieron 
a las breves palabras del General Salinas, quien 
se dispuso a retirarse para presenciar la novi- 
llada que en honor del Sr. General Alvaro Obre- 
gón habían organizado el Mayor Piloto miem- 
bro del Estado Mayor Presidencial Sr. Rafael 
Ponce de León en unión de otros pilotos. 

Xochimilco vuelve a su tranquilidad inte- 
rrumpida por breves instantes. 

Sus trajineras, refugiadas a las orillas de los 
canales verdosos, esperan el advenimiento de la 
aurora del siguiente día, en que los perfumes de 
sus amapolas y sus crisantemos, que tienen sue- 
ños de manolas y de gehisas, santifiquen con un- 
ción el amor de una parejaenamorada y solitaria. 

Una novillada constituye para Xochimilco 
un acontecimiento social, máxime si en ella to- 
man parte los ases consagrados de aquellos pa- 
cíficos lugares que acaban de elegir para que los 
represente en la Cámara de Diputados a uno de 
los espadas que con sus faenas taurómacas se 
atrajo más la simpatía de sus electores. 

Nos reservamos de hacer la crónica de dicha 
novillada porque ante nuestros lectores nos con- 
fesamos sinceros profanos en cuestión decuernos. 

MANUEL CALDERON AVILA. 
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ESCUELAS DE APLICACION Y UNIDADES MODELO 


Por Francisco Javier Díaz, Coronel del Ejército de CHILI. 


La situación que ha creado la reorganiza. 
ción del Ejército, que se acaba de llevar a efecto, 
permitirá realizar en breve plazo una de las más 
antiguas y más justificadas aspiraciones de la 
oficialidad: la creación de todas las Escuelas de 
Aplicación y de las unidades modelo con que 
cuentan todos los ejércitos bien organizados. 

De las primeras, existía desde antiguo, la de 
Caballería. El señor Ministro Ewing, transiormó 
la Escuela de Suboficiales en Escuela de Aplica- 
ción de Infantería, y el señor Ministro Brieba 


creó la de Insenieros militares. La de Artillería. 


podría organizarse sobre la base de la Escuela 
de Tiro. 

De esta manera, las cuatro armas, podrían 
contar con sus Escuelas de Aplicación, las que, 
comoes sabido, tienen por objeto atender al per- 
feccionamiento de la preparación de los oficia- 
les, desde el punto de vista particular del arma 
a que pertenecen. 

Los conocimientos del Curso Militar, basa- 
dos en los estudios completos de humanidades, 
y en un período de servicio de tropas, absoluta- 
mente indispensables, facultan al oficial para 
iniciarse en su papel de instructor y de Coman- 
dante de pelotón, bajo las órdenes de un Co- 
mandante de compañía, de escuadrón o de bate- 
ría, que es el encargado de poner a los jóvenes 
oficiales al corriente de todos los detalles de la 
ejecución del servicio, durante los principales 
períodos del año militar. | 

Dentro del servicio de las tropas, del cual no 
debe el oficial subalterno separarse sino para ir 
a los cursos de las escuelas de aplicación, existen 
actividades como los juegos de guerra, las aca- 
demias de oficiales, los trabajos de invierno, las 
excursiones y viajes tácticos y las conferencias 
de casino, que tienen una infinencia considerable 
en la preparación de los oficiales; pero esas acti- 
vidades, por mucho que sea el desarrollo que se 
les dé, no pueden suplir la acción considerable 
de las escuelas de aplicación. en lo referente a los 
estudios técnicos o especiales, de cada una de 
las armas, en vista de sus necesidades propias. 

En los momentos actuales, en que todas las 
instituciones militares proceden a reforzar su 
táctica y su organización, dichos establecimien- 
tos cumplirán también con otra parte impor- 
tante de su cometido, que es el de poner al co- 


rriente de esas reformas, por medio de cursos 
de información, a lus oficiales superiores, a fin de 
que la renovación se haga en condiciones nor- 
males, sustentada en principio de disciplina. kl 
funcionamiento de estos cursos de información. 
es de la mayor importancia para el progreso del 
Ejército. 

Empero, existe la posibilidad de completar 
la creación de las Escuelas de aplicación con las 
de las unidades modelo, que en otros ejércitos 
iuncionan independientemente, pero que en el 
nuestro, por razones de economía, podrían tra- 
bajar de consuno. 


El papel de estas unidades modelo es, en lo 
práctico, el mismo que el de las escnelas de apli- 
cación en lo teórico; es decir, les corresponde im- 
primir nuevos rumbos en los ramos prácticos 
del servicio, y ensayar los proyectos de regla.- 
mento y demás disposiciones que se dicten para 
la instrucción. 

Podría dárseles también a estas unidades, el 
cometido de suministrar suboficiales a los cuer- 
pos de tropas del arma respectiva, llenando así 
otra importante necesidad de la organización. 

La Escuela de Caballería, tiene ya un escua- 
drón modelo, ya la de Artillería, se le ha dotado 
con un grupo; pero las otras dos, la de infante- 
ría y la de ingenieros, que son las armas que tal 
vez más lo necesitan, carecen de esas unidades 
en la actualidad, a pesar de que sería facilísimo 
dárselas. | 

La de infantería, podría formar su batallón 
con la base de alumnos de la Escuela de suboficia- 
les. y con unas dos o tres compañías más que 
podrían destinársele. La de ingenieros, podría 
aprovechar para ese objeto el proyectado bata- 
llón de pontoneros, el que sería más útil como 
batallón modelo en todos los ramos del servicio 
del de ingenieros, ya que el servicio de pontone- 
ros debe ser común a todos los batallones de 
zapadores. | 

Como se ve, la solución del problema rela 
tivo a la organización de las Escuelas de aplica- 
ción y de las unidades modelo, tan importante 
para el progreso de nuestra institución y para 
el perfeccionamiento de la instrucción de los ofi- 
ciales, no es tan difícil como aparece a primera 
vista. 
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LA ARGENTINA AUMENTARA SU EJERCITO UNICAMENTE 
PARA SU SEGURIDAD NACIONAL 


Washington, agosto 12 de 1924.—La Ar- 
ventina mantendrá su inalterable y tradicional 
política de paz y limitará sus fuerzas armadas 
hasta el punto demandado por su seguridad na- 
cional, declara el presidente Alvear, según un 
cablegrama recibido por la Embajada en ésta, 
y en el que se presenta la situación financiera y 
económica del país. 


POLITICA DE SINCERIDAD 


El presidente Alvear, entre otras cosas, de- 
claró: 


«li República ha ganado el privilegio de la 
expresión directa sin formas retóricas, en sus re- 
laciones exteriores, ya queen la Quinta Conferen- 
cia Pan—americana de Santiago, abandonó to- 
das las reservas mentales. En esto hemos dado 
pruebas de lealtad y franqueza, no mantenien- 
do reservas mentales ni siquiera con respecto « 
la deficiente situación de nuestras instituciones 
armadas en relación a su proporción con el gra- 
do de progreso cultural del país. Esta política 
de sinceridad ha demostrado que nadie puede 
interpretar con desconfianza nuestra intensa re- 
solución de hacer todo lo nece-ario para moder- 
nizar y mejorar razonablemente la situación de 
nuestro ejército, por medio de adquisiciones in- 
dispensables, por grados lentos. Este propósito 
no tiene en fora aleuna como base temores 
«concernientes a nuestras relaciones exteriores, 
sino que indica sólo la necesidad de que el cuer- 


po social esté preparado para responder a un 
deber fundamental para su existencia. 

«Deseo aprovechar esta ocasión para expre- 
sar una vez más mis sentimientos pacifistas. 
La nación mantendrá su inalterable y tradicio- 
nal política de paz. Necrsitamos abundantes re- 
cursos para desenvolver nuestras riquezas y ex- 
tender los beneficios de la instrucción por todo 
nuestro vasto territorio y no aspiraciones de su- 
premacía que repuenan a nuestro espíritu de 
igualdad; ni una ambición por entrar en ruido- 
sas competencias de armamentos. Limitaremos 
nuestras fuerzas armadas hasta el punto de- 
mandado por nuestra seguridad, la que basa- 
mos en nuestra natural capacidad para hacer 
efectivo nuestro deseo de fomentar la expansión 
industrial y comercial de la República, por me- 
dio de información y propaganda bien dirigida, 
que puede ser distribuída por nuestros represen- 
tantes diplomáticos y consulares. Se han dado 
instrucciones para noeconomizar niugún esfuer- 
zo en esto. Por otra parte. se propone modificar 
la. legislación diplomática y consular de la Ar- 
wentina, modernizándola para ponerla de acuer- 
do con los últimos progresos en relación con los 
problemas económicos. 

din transitoria protección debe ser una for- 
ma eficiente para desarrollar nuestros recursos, 
pero no deberá ser ejercida sin consultar otros 
intereses del público consumidor o del Estado. 
2] mensaje menciona el movimiento postal y te- 
lezráfico de la Argentina en 1923.» 


BREVES APUNTES SOBRE LA ORGANIZACION MILITAR DEL URUGUAY 


Reclutamiento.—11 reclutamiento de la tro- 
pa, es voluntario, de uno a cineo años, No obs- 
tante, la ley determina la instrucción militar 
obligatoria, para los ciudadanos de 17 a 30 
años, que son los que pertenecen a la Guardia 
Nacional, pero esta disposición está en desuso, 
si bien, en estos momentos se procura hacerla 
efectiva. 

En caso de guerra nacional, el servicio mili- 
tar es obligatorio. o, 

Clases.—YEl personal de Cabos y Sargentos, 
procede de los soldados que demuestren aptitu. 
des pata el mando, los cuales hacen un curso de 
tres meses en la Escuela de Cabos y Sargentos, 
exigiéndoseles la preparación profesional y cultu- 
ral necesarias, para desempeñarse como tales, 
La Ley dispone que las vacantes se llenen todas 
por CONCUNSO. 

Uficiales.—ll grado de oficiales está fornmia- 
do con los esresados de la Escuela Militar y con 
los suboficiales (un pequeño porcentaje), que 
habiendo servido tres años como tales, han ren- 
dido con aprobación los exámenes correspon- 
dientes. Actualmente los suboficiales que aspi- 
ran a pasar a las categorías de oficial, deben 
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tener una preparación análoga a la de los cade- 
tes que egresan de la liscuela Militar. 

Los cursos de la Escuela Militar duran cua- 
tro años (uno preparatorio y tres profesionales). 

Los empleos de oficial, en las jerarquías su- 
periores a Teniente, hasta Coronel, se llenan un 
tercio por antigiiedad, un tercio por elección y 
un tercio p.or concurso. Los empleos de Genera- 
les, son todos por elección. 

Además, para todos los grados, es indis- 
pensable haber sido aprobado en los concursos 
reglamentarios, y tener buenas notas de califi- 
cación. | 

Los cursos para Allérez a Segundo Teniente, 
vlosdeSegundo Teniente pará Teniente, funcio- 
nan en los mismos cuerpos donde estos prestan 
servicios, bajo la dirección de los ¡etes de la uni- 
dad y con el control del Estado Mayor. 

Los cursos de Teniente para Capitán, fun- 
cionan en la Escuela Militar de Aplicación, y 
duran un año, y losde Capitanes y Ma yores, ete.. 
tienen lugar en el Arseñal de Guerra, el cual 
viene a ser a la vez algo así como una Escuela 
Superior de Guerra. 


El examen es obligatorio para todas las 
jerarquías. 

Unidades.—Hay 21 batallones de infantería, 
9 regimientos de caballería, 5 regimientos de 
artillería de campaña, 1 batallón de zapadores, 
1 batallón de pontoneros, 1 batallón deferroca- 
rrileros, 1 batallón de telegrafistas y 2 compa- 
nías independientes. 

Los efectivos del Ejército Permanente de 
mar y tierra son 11,000 hombres, de los cuales 
1,100 son oficiales. 

El Presupuesto de Guerra y Marina de 1922 
a 23, fué de 697,489 pesos oro, es decir, quince 
por ciento de los gastos generales de la Nación 
que en ese año fueron de 39.654,2354 de la mis- 
ma moneda. 

Armamento.—Infantería e Ingenieros; fnsil 
mauser, modelo uruguayo calibre Y mm. Caba- 
llería, carabina mauser y sable. Artillería, cara- 
bina y machete. 

El material de artillería es Scheneider, 
net y Krupp. todo de 753, 

La aviación militar ha tomado gran inere- 
mento; se cuenta con unos cincuenta pilotos 


Ja- 


militares recibidos; muchos de ellos obtuvieron 
el brevet en la Argentina. Chile y Brasil, pero 
actualmente la Escuela prepara eficientemente 
a los alumnos. | 

Se ha aprobado una Ley para la creación de 
neródromos y compra de campos para aterriza- 
je. distribuídos estratégicamente en toda la Re- 
pública. Fay unos cnarenta aviones en servicio. 


CONTAMOS CON UNA MISION 
MITITAR FRANCESA 


Icxisten en el país ocho campos militares 
numerados del 1 al s. y destinados a centros de 
concentración y maniobras; dichos campos, por 
la variedad de sus formas topográficas y por su 
extensión, permiten desarrollar temas con efec- 
tivos de guerra. | 

La República tiene 1 300,000 habitantes, 
correspondiendo un soldado por cada 36 perso- 
nas. ln caso de guerra, se cuenta con 100,000 
hombres para la primera línea, o sea Guardia 
Nacional. 

Montevideo, 1924. 

ANGEL CAMBLOR. 


EN BRUSELAS SE DICE QUE ALEMANIA PREPARA GUERRA DE DESQUITE 


Bruselas, agosto de 1924.—Con motivo de 
las declaraciones que Mr. Hymans hizoayertar- 
de al representante de la Agencia Flavas, sobre 
las maniobras delos nacionalistas germanos que 
están preparando enel Reich, una guerra de des- 
quite, losdiarios reproducen, comentándolo, un 
estudio del «Martin», que habla sobre el mismo 
asunto. 

«Aunque Alemania está preparando activa- 
mente el desquite, dice el gran diario parisino, no 
debemos creer que será lo suficientemente tonta 
para emprender una guerra según los métodos 
antiguos. Actualmente, o más dicho mañana, la 
guerra será química esencialmente, ya queen este 
ramo de la ciencia los alemanes sobresalen más y 
más. Hov día tenemos pruebas de que el ejército 
teutón está listo material y moralmente para 
emprender una campaña guerrera. 

«Ahora bien, según los términos del Tratado 
de Versalles, los efectivos del ejército alemán de- 
bían quedar reducidos antes del 31 de marzo de 
1920, comprendiendo el alto escalafón y los de- 
pósitos, a cien mil hombres distribuídos en siete 
divisiones deinfantería y tres decaballería. Pero 
ya sabemos que Alemania, agitando el espanta- 
jo del bolcheviquismo, obtuvo en enero de 1921, 
durante la conferencia de París, nna autorización 
expresa para crear una policía de seguridad con 
150,000 hombres. También sabemos perfecta.- 
mente que esa policía, la famosa «Schupo» orga- 
nizada, mandada e instruida por oficialidad de 
la guerra, se ha convertido en un verdadero ejér- 
cito de defensa y ataque, en un ejército cuya su- 
presión nunca pudo obtener la Comisión Intera- 
liada. o 

«Asíes que, detodos modos, Alemania dispone 
en estos momentos de una fuerza militar, perma- 


nente y organizada de 250,000 hombres integra.- 
da por militares de carrera especialmente y por 
enganchados voluntarios que harán un servicio 
de 12 años, y los cuales, directamente o por me- 
dio de una sencilla ficción administrativa, están 
unidos al alto mando, formando así un sólido 
núcleo del ejército de tiempo de paz. 


OTRO EJERCITO ALEMAN 


«Pero en torno de ese primer elemento que en 
sí es bastante alarmante, existe otro ejército ale- 
mán que goza de una. propiedad militar entera- 
mente anormal: la deestar movilizado casicons- 
tantemente y en todo tiempo. 

«Alemania en 1914, merced a su sistema 
de reclutamiento, estrictamente regional, había 
practicado una forma de movilización en los lí- 
mites de todos y cada uno delos departamentos. 
Ese sistema no ha sido cambiado en lo más mí- 
nimo a pesar del Tratado de Versalles y detodos 
los convenios subsidiarios, y sigue en pie una or- 
gunización altamente ingeniosa que queremos 
revelar en nuestras columnas. 

«El territorio del Reich, que estaba dividido 
antes de la guerra en 18 regiones de cuerpo de 
ejército, debía quedar reducido según las cláusu- 
las del Tratado a siete regiones correspondien- 
tes a las siete divisiones de infantería autoriza. 
das, y así se hizo aparentemente. Perolos límites 
de cada una delas siete regiones oficialmente ad- 
mitidas fueron trazados de tal manera que com- 
prenden el número “exacto, la misma extensión 
de los antiguos territorios de cuerpo de ejército. 
Kstos a su vez han sido divididos en cierto nú- 
mero de departamentos militares que encierran 
los elementos de movilización de tantas unidades 
como antaño tenían los 18 cuerpos de ejército. 
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«La manera como se realizó esta maniobra, 
vale la pena de citarse, por ser una maravilla de 
ingenio. 


COMO Sl MANIOBRO 


«Entre las innumerables sociedades instala- 
das sobre bases militares, que florecen actnal- 
mente en Alemania, existe una que goza de ma- 
yor atención y de la benevolencia absoluta por 
parte del alto mando. Esa sociedad ampliamente 
subdividida, es el «Regimentsvereine», o sea las 
unidades de tradición. 

«Presentadas éstas a la opinión pública del 
Reich y a los jefes del control interaliado, como 
reuniones de camaradas de regimiento que desea- 
ban recordar los tiempos de la gran guerra, esos 
grupos de antiguos soldados, de un mismo regi- 
miento fueroninaugurados por Ludendorft y or- 
ganizados por von Seeckt, con el pretexto de con- 


servar entre los excombastientes «el vieio espíritu 
de Postdam.» | 

«Lo más notable del caso, esqueesas «unida- 
des de tradición» fueron distribuídas de tal ma- 
nera que ocupan los locales de los antiguos regi- 
mientos a que pertenecieron sus miembros, para 
formar así un núcleo de movilización y poder ser- 
vir a los hombres que se reclutarían en lo futuro. 

«Dado que hoy díalas asociaciones deexcom- 


batientes agrupan en su torno sin distinción de ' ' 


partido ni de opiniones políticas o religiosas la 
totalidad casi absoluta de los hombres y oficia- 
les del ex-ejército imperial y dado que su princi- 
pal grupo el «Kyff Hauserbund», comprende 
30,000 asociaciones filiales y 3,500,000 miem- 
bros, noesexagerado confesar que las «unidades 
de tradición» constituyen verdaderos depósi- 
tos de movilización, estando listos para entrar 
en campaña el ejército de una futura guerra de 
desquite.» 


— e 5 5 o “PP o. 


MILITARES CHN'TROAM-.BEICA NOS 
TENIENTE CORONEL JOSE ASCENCIO MENENDEZ, DEL EJERCITO SALVADOREÑO 


Nació en la Villa de Apaneca (población la. 
más alta de la República de Il Salvador) el 15 
de septiembre de 1888. Su padre fué el Benemé. 
rito General don Francisco Menéndez, llamado 


Teniente Cnel. José Ascencio Menéndez, del Ejército salvadoreño. 
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por su honradez y patriotismo proverbiales el 
Cincinato Salvadoreño. Ingresó al tercer Curso 
de la Escuela Politécnica Militar en febrero de 
1908; habiendo ascendido « subteniente el 19 
de octubre de 1909. Ha hecho su carrera por ri- 
eurosa escala y por antigijedad, sin defectos, 
hasta llegar a la jerarquía que actualmente tie- 
ne, la de Teniente Coronel del Ejército. 
Desempeñó durante cuatro años la Jefatura 
de la 1* Sección del listado Mayor Central ex- 
tinto, y en esa época, mayo de 1906, fué nom- 
brado Correo de Gabinete ante la Cancillería de 
la República de Nicaragua, con la misión de lle- 
var la protesta de El Salvador contra la Con- 
vención Canalera Chamorro-Bryan. Su conducta 
en esta ocasión le hubiera valido un ascenso, 
pero él rehusó esta distinción, juzeándola dema- 
siada recompensa en relación con los servicios 
prestados. lin mayo de 1917 nn importante nú- 
mero de estudiantes nniversitarios pidieron, en 
solicitud que elevaron al Ministerio de la Gue- 
rra, luera condecorado con la Medalla laureada 
del Mérito Militar el Teniente Coronel Menéndez 
por un acto de valor que ellos juzearon de na- 
turaleza heroica, cual fué el de haber salvado de 
ahogarse en el puerto de La Libertad al señor Te- 
niente Piloto Aviador mexicano don Benjamín 
Vanegas. lista solicitud no fué tramitada. por el 
Ministerio de la Guerra, como lo ordena la Ley 
respectiva. En marzo de 1918, fué nombrado 
Mayor de Plaza del Departamento de la Liber- 
tad, y en el mismo año, con motivo de los acon- 
tecimientos políticos del 8 de diciembre, desem- 
peñó, por ministerio de la lev, la Comandancia 
del mismo Departamento por más de dos meses. 
En enero del año siguiente fué nombrado Sub- 
director de la Escuela Politécnica Militar.. El 
Y de enero de 1920 se le nombró Agregado Mili- 
tar a la Misión Especial que asistió a la solemne 
transmisión del Poder Supremo de la República 
de Honduras. El 24 de febrero del mismo año le 
fué encargada, con motivo de la renuncia inter- 
puesta por el Director propietario señor Gene- 


ral Armando Llanos C., la Dirección interina del 
referido Establecimiento. En el mismo año fun- 
dó, ¡unto con el entonces Teniente Aviador (hoy 
Capitán Piloto Aviador salvadoreño) Humber- 
to Aberle, la Aviación Nacional, puesto que el 
primero como patrocinador y el seeundo como 
aviador, llevaron por primera vez a feliz tér- 
mino prácticas de aviación con un aparato de 
fábrica mexicana que fué refaccionado en los ta- 
lleres de la Maestranza del Ejército por encon- 
trarse completamente deteriorado después de ha- 
ber sido entregado por la delegación mexicana, 
por el uso primero y porel abandono después; 
habiéndose obtenido en las prácticas finales un 


éxito completo ante el señor Ministro de la Gue- 
rra y un número considerable de espectadores 
en los campos de la Hacienda Colima. 

En el año de 1.921, fué investido con el deli- 
cado cargo de Director en propiedad de la ya 
mencionada Escuela Politécnica Militar; habien- 
do sido designado en el mismo año para asistir 
alas fiestas del Centenario de la Consumación 
de la Independencia Mexicana, en calidad de De- 
legado del Ejército de su puís. 

En la actualidad, está. al Irente de la Jefatu- 
ra de la Sección de Estadística Militar del Mi. 
nisterio de Guerra y Marina. 


DATOS BIOGRAFICOS DEL TENIENTE CORONEL JOSE 6, TORRES, DEL EJERGITO DE EL SALVADOR 


Nació el 17 de septiembre de 1888 en la villa 
de San Juan Nonoalco, Departamento de La 
Paz, República de El Salvador. 

Sus padres: don Tránsito Torres y doña Cla- 
ra Bonilla. 

Desde 1904 hasta 1908 fué alumno del Ins- 
tituto Nacional, en donde cursó los cinco años 
reslamentarios. 

A mediados de 1908—a los 18 años deedad— 
ingresó a la Escuela Politécnica Militar, sien- 
do Director de ésta el coronel Carlos Ibáñez C., 
miembro de la Misión Chilena contratada por el 
gobierno de Il Salvador (cuyo Presidente era 
el general Tomás Regalado) para la instrucción 
del Ejército Nacional. 

En 1909 salió graduado de dicha Escuela, 
como subteniente, y pasó a prestar servicios a 
la Escuela de Cabos y Sargentos, hoy Primer 
Regimiento de Artillería, dirigida en aquel en- 
tonces por el coronel Armando Llanos C., miem- 
bro, así mismo, de la Misión Chilena. | 

In abril de 1911 ascendió a teniente, pasan- 
do a prestar sus servicios militares al Regimien- 
to de Caballería, siendo nombrado más tarde 
Comandante de Escuadrón. 

I5n abril de 1912 fué trasladado al Estado 
Mayor Central del Ejército, recientemente fun- 
dado por miembros de la Misión Española con- 
tratada por el gobierno del doctor Manuel En- 
rique Araujo. 

En ese mismo año pasó a la Sección Topo- 
gráfica anexa al Estado Mayor, de la cual fué 
fundador. 

En septiembre de 1913 ascendió a capitán 
y fué nombrado Tercer Jefe de la Segunda Sec- 
ción del mismo Estado Mayor Central. 

En marzo de 1918 fué promovido a mayor 
—previo examen reglamentario de la ley de 
1913—siendo nombrado más tarde Tefeinterino 
de la Segunda Sección del expresado cuerpo. 

ón julio de 1919 y con motivo de habérsele 
dado nueva organización al Ministerio de la 
Guerra y al Estado Mayor Central anexo, fué 
nombrado Jefe de la Sección Unica del Departa- 
mento del Personal de la Secretaría. de Guerra, 
siendo Jefe del Departamento el divisionario Jo- 
sé Tomás Calderón. 

De conformidad a la Ley de Promociones 
fué ascendido a teniente coronel en junio de 
1922. 

ln 1915, siendo Jete interino de la Segunda. 
Sección del Estado Mayor Central, inició la fun- 
dación del Boletín del Ministerio de la Guerra, 


quedando la Dirección y Redacción a su cargo. 
Esta publicación lleva ya nueve años de existen- 
cia y durante ese tiempo ha tenido excelente 
acogida en el Ejército Nacional por su índole 
informativa y por la selección de artículos, que 
reproduce, de interés amplio para el gremio. Se 
canjea con muy buenas revistas militares ex- 
tranjeras sudamericanas y europeas. 

Colabora con pseudónimo en algunos perió- 
dicos de la República salvadoreña, siendo el más 
conocido el de J. Cipriany Tirso, el cual hemos 
visto hasta en revistas militares extranjeras. 
También hemos visto con su firma artículos pu- 
ramente militares en revistas sudamericanas y 
en el Boletín del I“jército de Cuba. 

Actualmente es miembro redactor de la «Re- 
vista del Ejército» de la República de ll Salva- 
dor, hoy del «Círculo Militar» de aquel puís her- 
mano. ? 


Teniente Coronel José C. Torres, del Ejército salvadoreño. 
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SECCION DE RADIO 


E] 


ARUBA OE 
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LAS TRANSMISIONES POR RADIO Y LA INTERFERENCIA 


Cuando la Estación Ixperimental del Depar- 
temento de Aviación inició su serie de pruebas 
para verificar el trabajo y eficacia delos equipos 
«Salinas», construídos en los Talleres del mismo 
Departamento, y aun antes de que la Secretaría 
de Comunicaciones le señalara las iniciales (. £. 
A., es decir, cuando aún se usaba la llamada F. 
A. M. (Fuerza Aérea Mexicana), uno de los pri- 
meros problemas que se les presentó a sus cons- 
truetores y operadores, fué el de las «interferen- 
clas». 

Cubiertos como estaban todos los días de la 
semana (excepto el miércoles que lmbía sido 
acordado día de silencio por la Ll. (. M. de R.), 
el transmitir a las horas en que se tenín la se- 
euridad de conseenvir un buen número de oyven- 
tes, era imposible en las condiciones que preva- 
lecían entonces. 

Debido a esto, fué necesario hacer transmi- 
siones diarias, de las 15,30 a las 19.30, liasta 
conseguir, sentado el precedente de quese trans- 
mitía todos los días y a una hora fija, formar un 
erupo numeroso de oyentes que informaran a 
los operadores sobre las condiciones dela trans- 
misión. 

Pero ni aun esto fué suficiente, presto que, 
por necesidad unas veces y por manifiesta mala 
fe las más, s= vieron interrumpidas las transmi- 
siones por pruebas de las plantas difusoras. 

Esto motivó el qne durante las transmisio- 
nes de la [". A. M. se leyera una serie de artícu- 
los, debidos a la pluma de los Ingenieros que tie- 
nen a su cargo la Estación, y referentes a la 
«interferencia», «sus causas» y «sus remedios», 

[Sn síntesis, los artículos atacaban la ampli- 
tud de las ondas usadas por las Estaciones Di- 
tusoras, haciendo notar que sí bien no era posi- 
ble ajustar una estación radiotelefónica con la 
misma eficacia que una telegráfica. para conse- 
evir una onda perfectamente definida, puesto 
que, como saben todos los aficionados al ra- 
dio que han estudiado la miteria, en telefonía y 
debido al proceso de modulación, además de lia 
onda principal (carrier) hay una faja de ondas 
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llamadas (side wave) «ondas laterales», era, sin 
embargo, posible conseguir resultados muy sa- 
tisfactorios con ajustesespeciales de transforma- 
dor de oscilación, evitando los acoplamientos 
«directos» y los «fertes». 

Los Estados Unidos del Norte, cuya legisla- 
ción en materia de radio es la más adelantada 
y liberal, comprendiendo que el uso de ondas 
continuas no sólo hacía efectiva la radiotelefo- 
nía, sino que hacía posible la transmisión simul- 
tánea de dos estaciones cercanas, sin ocasionarse 
interferencia, señala un máximo de «decremento» 
al que las estaciones tienen que ajustarse. ¿Por 
qué no hacer lo mismo en México? 

[cl resultado de esta campaña fué la inme- 
diata protesta, no franca y viril, de las Estacio- 
nes Ditusoras, sino indirecta y encubierta. ¿Qué 
puede haber motivado su protesta? ¿Será que 
su competencia no llega hasta permitirles ajus- 
tar debidamente su Planta? o bien, ¿Será que no 
les conviene? No queremos hacer juicios sobre 
este particular. 

Il público radiófilo escuchó sin comentarios 
la serie de artículos a que hacemos referencia, la 
Secretaría de ('omunicaciones giró una circular 
ordenando que se respetara la hora de transmi. 
sión de la C. Z. A., y la Liga Central Mexicana de 
Radio, al prenderse la mecha, tomó por su cuenta 
el asunto y ha convocado a una junta para tra- 
tar este tan importante punto. He aquí los re- 
sultados de la campaña iniciada por la Planta 
Ixperimental del Departamento de Aviación. 

Ojalá que en un futuro próximo y al regjla- 
mentarse las transmisiones de las Estaciones 
Ditusoras, se consiga el propósito que con su 
campaña perseguía la C. Z, A.. a la que cabrá 
la gloria de haber dado el primer paso en favor 
del desarrollo del radio en nuestro país, sin te- 
mor a las enemistades y a los ataques que siem- 
pre traen consigo la iniciación deuna idea noble. 


México, agosto de 1924. 
Ricarpbo S. BRAVO. 
FERNANDO ORTIZ MONASTERIO. 
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Dia 


LA VISITA A LA REAL NAVE “ITALIA” 


Cou mis cartas que me acreditan como re- 
presentante del Departamento de Aviación y de 
la Revista de A viación «Tohtli», me apresto a la 
marcha hacia la heroica Veracruz, donde la na- 
ve «Italia», enbajadora del pueblo y del gobier- 
no italianos, mostrará, a los que han salido en 
caravana, el prodigio de la industria y el joyel 
wagnífico de ese puehlo nacido para el arte. 

Jón el tren no se habla más que de la nave, 


a) 


El público esperando entrar a visitar la nave. 


pues el pasaje va con el fin de visitarla, así que, 
absorbidos en conversaciones sobre la Italia ar- 
tística, por primera vez no salen las cabezas 
ebrias del paisaje a deleitarse en el camino pro- 
digioso. Si acaso, en Maltrata nos damos cuen- 
ta cuando las nubes han tomado asiento con 
nosotros v se.introducen por las ventanillas en 
una ondulante curiosidad. Ya sobre los riscos, 
miramos la alfombra esmeralda donde el pue- 
blecillo vive en.sosirgo y descendemos lenta.- 
mentecruzando túneles y más túneles quese nos 
antojan breves noches en medio de tanta vida. 
Arribamos al puerto en una noche limpia en 
que los luceros se agrupan sobre el mar en ale- 
gres conversaciones luminosas...... y esperamos 
el día. siguiente para la anhelada visita. : 
Mañana espléndida en que el sol baña la cin- 
dad y el mar donde el oleaje hace quebrazones 
de oro. La nave misma, vestida de gris como un 
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apacible atardecer, engalana sus mástiles y su 
cordaje con las crines del sol. 

Cuando muestro mis cartas, se me brindan 
todas las facilidades, y paso a la nave emba.- 
jadora cruzando entre la marinería que sobre : 
cubierta charla animosamente. 

1] primer saloncillo es la biblioteca; en seve- 
ras vitrinas de caoba está la vibración lírica de 
Italia. Todos los visitantes con religioso silencio 
repasan los volúmenes: el Dante, D*'Annunzio. 
Mazzotti, Romagnoli, Carducci, Verona, Corsi- 
ni y mil hombres más, están hechos espíritu en 
esa biblioteca real. Cuando se sale de este salón 
se siente abandonar nu templo, tal es la solem- 
nidad y el augusto silencio frente a las liras de 
oro y alas plumas vigorosas. 

Il segundo salón está destinado al «Institu- 
to Hidrográfico Della R. Marina», plagado deuna 
diversidad de aparatos de precisión de un ne:- 
bado perfecto y de una presentación admirable. 
Y cuando «ún el espíritu viene saturado del tem- 
plo literarioen que A nnunzioel multiforme nos 
plaga de agradables recuerdos, se llego: al salón 
everrero donde las piezas de artillería de diver- 
sos calibres levantan sus bocas inquietas como 
si se ahogaran en su encierro. Allí hay un tank 
construído en la casna lat con engañoso ropaje 
camouflage para protegerse en su marcha cante- 
losa. Más adelante están los torpedos marinos 
de grandes dimensiones mostrando sus oreanis. 


La real nave “Italia.” 
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mos complicados y sus cargas explosivas que 
infunden pavoroso respeto. Todo este materi:! 
pasea después de la formidable contienda; pero 
no resignados en la paz, sino como las fieras en 
las jaulas dispuestas a rugir llenas de rabia y a 
destrozar siempre; sus últimas hazañas son la 
promesa de su «bondad» para la destrucción. 

En otras vitrinas hay lujosas escopetas de 
caza de la firma Beretta Bres y Cía. 

Siguiendo el recorrido de los distintos salo- 
nes, seencuentran artículos de plomería y sani- 
tarios; muebles de maderas carísimas y artísti- 
ca manufactura de la Casa Pietro Crespi. 

Eu un recodo y forrado de tapicería finísi- 
ma, laCasa Fratelli Paolettiexpuso sus produc- 
tos. Es quizá el lugar mejor escogido, lugar en- 
vuelto en penumbra, en cuyo fondo dos rancios 
candelabros con cirios admirablementeimitados 
proporcionan su luz amarillenta llena de melan- 
colía. Dos sillones de oro viejo tallados, además 
de otros muebles y ornamentos que semejan 
verdaderas encajerías, están colocados con gus- 
to esmerado. Todo es viejo y magnífico. Cuando 


Señor Luis 6. Bayardi, representante del Vepurtamento 
de Aviación y de la Revista «PTOHTLI.» 


se está allí en ese silencio y en esa media luz en 
que el oro parece meditar en la penumbra, el es- 
píritu se llena de misticismos y tal parece que se 


está en el rincón de una abadía suntuosa eu lia 


hora precisa en que agoniza la luz. 

La Casa Campagna muestra sus delicados 
trabajos de cerámica perfectamente conseguidos 
en todas sus plezas cxpuestas; másadelante hay 
una variedad de muestras de los más ricos már- 
moles, y en un amplio salón la perfumería y las 


64—TOHTTI 


sedas de matices diversos acariciadas por la luz 
tienen un arranque lujurioso de arco iris. 

Kn artículos confeccionados, hay «abrigos 
para damas bordados de oro, vestidos borda- 
dos de oro, pañalones bordados de oro, tápalos 
bordados de oro y en todo se entretejen hilos su- 
tiles de oro, como si la Venecia lunar hubiera 
querido engalanar las telas con los cabellos de 
oro de sus mujeres que son el poema dorado del 
Adriático. | 

El seguudo cuerpo de la exposición que está 
en la popa, se inicia. de muy diversa manera; en 
la proa, con el arrullo de la literatura, en la po- 
pa, con la carcajada del vértigo. Al entrar, un 
busto de Baco, coronado de racimos jugosos, ríe, 
ríe mucho, y es tal su risa, que obliga a reir. Per- 
fecta risa artificial que tiene el prodigio de de- 
jarse oir. lós en este salón donde los líquidos ru- 
bios y las cremas y los licores multicolores, 
unidos a la risa de Baco, pregonan el sortilegio 
enervante de la Casa Cinzzano. 

Después de este «pendant» en que solamente 
de ver se saleen un sopor de embriaguez, se llega 
a un salón de la Casa Fiat, en cuyo centro, mue- 
llemente sentado, está un coche tourismo de jm- 
pecable línea. Enfrente hay tres motores de 
aviación, dos en V, uno de 12 cilindros de 400 
H. P. y otro de 100 H. P.; uno radial de 9 cilin- 
dros y 300 H. P. Esfácil ver que han sido tr:- 
tados con el esmero de una escultura, porque la 
construcción y la presentación son un alarde de 
suno cuidado. Cierra esta parte un salón con 
motores eléctricos, dinamos y magnetos. 

Y asciendo a cubierta, a babor, que en este 
momento es una flor solar. Suspendidos en las 
paredes están los óleos, son bien pocos, alguien 
me dice que en el puerto de Colón se han vendi- 
do los mejores, y lo siento mucho, y, como yo. 
todos los que iban en busca de esa rama del 
arte. | | 

Siguiendo sobre cubierta hasta la proa, es- 
tán las esculturas, pocas también pero de arte 
y sentimiento. ln un ángulo de la barandilla 
hay un desnudo sin nombre, maravilla infinita 
del cincel. No es solamente la línea ni la inter- 
pretación de la morbidez, es el alma misma en 
ese cuerpo de mármol. | 

Una pequeña escultura de Miccolini, el «Fau- 
netto Goloso», muy buena obra. El pequeño 
launo gusta con fruición de las uvas y es el 
resto del niño goloso que trasciende hasta el co- 
lor rosa del mármol como un deseo rosado in- 
tantil. 

«Amore nostro», otra pequeñaescultura pero 
de una idea grandiosa y de delicada ejecución. 
Es la cabeza de un niño frente a la vida sin sa- 
ber el dolor, entregado a sus visiones objetivas 
sin ahondar los misterios; la cabeza descansa 
en un trozo de mármol irregular entre cuyos 
pliegues hay dos manos que encierran la celo- 
cuencia de la obra; una de mujer, que en la blan- 
cura del mármol en un movimiento de amor, es 
como un lirio, y la otra nervuda y fuerte, asien- 
do a[la primera y encadenando el amor purísi- 
mo que tiene por pináculo al hijo. Frente a ese 
gran poema de amor el alma se entrega al en- 
sueño y la brisa pasa como una blanda caricia. 

Hay otro trabajo lleno de vigor: «Il héroe» 
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de Bistolfi, el escultor que en la coquetería de 
nuestro teatro máximo ha dejado ya los frutos 
de su ingenio. Mezcladas a los mármoles hay di- 
versas terracotas de un mérito iudiscutible, y 
así se va recorriendo en una agradable contem- 
plación artística hasta llegar a un ángulo de es- 
tribor que mira al muelle; allí, como si meditara 
hondamente, está un busto de Caruso debido al 
cincel de Sorgente. 

El tenor máximo parece mirarcon profunda 
melancolía la ciudad en bullicio; tal parece que 
en el mármol blanquísimo de Carrara ha caído 
la tristeza de la mmnerte al estar frente a la vida 
en este mundo que supo conquistar cou las me- 
lodías dulcísimas de su voz. 

Como una rara coincidencia, un grupo de 
niarinos que descansan en sillones de mimbre, 
canta una «Canzonetta di bordo», y miro al bus- 
to y me parece veren los labios la sonrisa de un 
dulce recuerdo y la pátina en sus ojos semeja lá.- 
grimas que tiemblan. 

Es, sin duda, el recuerdo de la mañana aque- 
lla en que siendo recluta al servicio de su patria 


y cantando una canción regional, fuéoído por su 
comandante, que maravillado desu voz, le abrió 
el camino de la gloria. 


Y ante esta coincidencia medito en la con- 


quista de Caruso en el Scala de Milán, cuando 
inició su carrera triunfal que había de preparar- 
lo para la conquista de América en el Metropo- 
litan de Nueva York. Y recuerdo su visita a Mé- 
xico, que le abrió los brazos como a un dios, y 
que en tarde memorable de una dulce despedida 
en la Plaza del "Poreo, en una ovación estruen- 
dosa que alcanzó las proporciones de tormenta, 
el pueblo ebrio y loco gritó hasta el delirio: ¡VI. 
VA ITALIA! 

Al abandonar la nave embajadora que ini- 
ció misemociones con D'Annunzio y las cerró 
con Caruso, yo mismo me repito en un recogi- 
miento religioso lo que el pueblo eritara en el 
delirio: ¡VIVA ITALIA DEL ARTE! 


Veracruz, agosto de 1994, 


Luis G. BAYARDI. 


LIBICA 


Con el alma enflorada de ilusiones 
camino por las sendas de la vida, 
arrojando a la tierra bendecida. 
el erano de mis trémulas canciones. 

Y o digo la hermosura de la aurora 
que «al nacer hace espléndido derroche 
de oros tenues y vívidos carmines, 

y la asiria eleyancia vencedora 
de la cálida noche 
que se enjoya con rútilos jaznnnes. 

(Juemo el frag:'ante incienso de un soneto 
en honor de la núbil primavera, 
del árbol viejo, venerable, escueto, 
de la airosa y elástica pantera 
y de los escondidos manantiales 
que mojan el verdor de la pradera 
con sus tibios y músicos cristales. 

Canto la fecundísima energía 
de la naturaleza generosa 
que de una larva hace una mariposa, 
que toma sombra y la convierte en día 
y légamo infeliz transforma en rosa. 

Yo canto al desconsuelo inacabable 
de las opacas tardes votoñales 
en que susurra el céfiro impalpable 
su queja de dolor en los maizules; 

y el vuelo de las águilas bravías, 
la cascada de blancas harmonías, 


la soledad medrosa de las cuevas 
y el torrente de cóleras extrañas 
y las pujantes floraciones nuevas 
que llenan con su aroma las montañas. 
Bendigo la dulzura de la boca 
que a las locuras del amor provoca, 
y las manos más albas que las nieblas 
dormidas en las crestas de los Andes, 
y los ojos negrísimos y grandes 
—dos procelosos lagos de tinieblas— 
Yo canto la dolencia sin segundo 
que hiere a los misérrimos humanos 
al ir pereerinando por el mundo 
en pos de sus sueños soberanos. 
Dedico rimas a la acción que crea 
y haciendo del ideal sagrada norma, 
engarza la esmeralda de la idea 
en el oro pulido de la forma. 
Y así he de caminar perennemente...... 
murmurando mi trova indefinible 
a la noble Verdad, al Bien clemente 
y a la eterna Belleza inmarcesible; 
hasta que llegue mística y silente 
la inexorable Parca aborrecida 
y estruje cruel bajo su manto ad verso 
la rosa periumada de mi vida 
y la lírica abeja de mi verso. 
ALFONSO I", RAMIREZ. 


GREAT VICTORY 


Pasó en París lo que digo: 
en el famoso palacio 
llamado del Eliseo, 
un grupo de americanos, 
con un suntuoso banquete, 
fué sin reserva obsequiado. 
Entre sus pechos y espaldas 


cien viandas almacenaron, 
sin faltar, ¡naturalmente!, 
del vino los sendos tragos. 
En brindis muy elocuentes (!) 
se puso a Francia tan alto, 
que los cuernos de la luna 
muy bajitos se quedaron. 
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Todo fué sana alegría, 
todo fué very alegrado, 
y muchas muestras de afecto 
en la reunion menudearon. 
Casi al terminar el áagape 
se nota, con sobresalto, 
que cuarenta y tres cucharas 
de oro macizo han volado 
cual los golondrios de Bécquer 
que, al irse a puntos lejanos, 
no vólver mas en la vida, 
¡no volver más!, y ni a palos. 
Se esculcó a la servidumbre, 
el palacio fué cateado, 
se busco por todas partes; 
mas fué por demas, en vano; 
porque las ricas cucharas 
de oro, que se habian marchado, 
en ojos de cucaracha 
en un tris-tras se tornaron. 


SER 1 
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Comentando tal asunto, 
un ratero mexicano 
del Colegio de la Bolsa 
le dice a otro, afamado 
en desvalijar transeuntes 
y en consumar mil atracos 
en plazas y domicilios, 
estas frases: “Oyes, mano, 
los gringos en la Olimpiada 
en cien sports nos ganaron, 
y pa colmar la medida, 
en lo que más descollamos, 
según ellos—en el robo— 
también nos han derrotado.” 


ALrreDO WILLHELM. 


Méx., 8-11-24. 


A mis estimados amigos los Pilotos Aviadores 
Tte. Cnel. Samuel C. Rojas y Mayores Pablo 
L. Sidar y Gustavo G. León. 


La guerra intestina, que destruye y que más 
perjudica a los que en ella no toman participa- 
ción, había colocado en completo estado de miseria 
a Enrique y a sus tres hijos, ocupados en la isla que 
habitaban: el padre, con el cargo de guarda-faro, y 
los demás, en la pesca, único medio vidente de que 
disponían, pues hacía 
más de un año que el pa- 
gador no se aproximaba 
a la isla llevando el exi- 
guo salario que al pobre 
viejo correspondía. 

Una tarde, cuando 
el sol prodigaba sus últi- 
mos rayos, los tres niños 
atravesaban los canden- 
tes bancos de arena lle- 
vando en sus hombros 
los útiles de pesca y el 
fruto de ésta, cuando fue- 
ron gratamente sorpren- 
didos por una mujer her- 
mosa, que parecíales ba- 
jada del cielo. 

Los beso cariñosa- 
mente en la frente, y les 
preguntó sus nombres. 

—Yo, contesto el pri- 
mero, me llamo Ernesto. 

—Yo, dijo el segun- 
do, me llamo Francisco; 
y el último, entrecerrando sus ojos vivarachos, cu- 
briendo sus mejillas de subido carmín, le dijo: mi 
nombre, mujer divina, es Guillermo. 

— Bien está, dijo la Venus; sentáos un momento 
a mi lado, descansad de las fatigas del dia y decid- 
me qué es lo que deseáis. Tiene la palabra Ernesto. 

—Yo, señora, quiero ser poeta, porque las notas 
melodiosas arrancadas al laúd, al arpa y al violín, 
que unas veces lloran y otras rien, me transportan 
a lugares desconocidos; porque me gusta bafiarme 
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NI LAUROS NI ROSAS 


Hace mucho me niega sus favores 
Mi amada Musa.... 
Tanto y tan fiondo, que, al besarme, hacía 
Sonar en mi alma el canto y nacer flores. 


La invoco y no responde a mis clamores; 
La faz me esquiva, indiferente y fría, 
Y se quedan sin ver la luz del día 
Mis versos en su noche de dolores. 


Como ave desalada, ya no vuela fo 
Mi pensamiento a cumbres luminosas, 
Sino que lo consume y lo desvela 


El afligido tedio de las cosas; 
Y ya mi flaca voluntad no anhela, 
Lauros en letras ni en amores rosas. 


ROMAN MAYORGA-RIVAS. 


en la luz que bañk los campos exúberos; juego con 
las ondas que escriben en nuestras playas con el 
buril de sus espumas, los misterios del mar que han 
recorrido, me encanto con el hermoso dorado y la 
timida plata con que se visten estos peces que nos 
sirven de alimento, me deleita el suave perfume de 
las flores, y me extasía todo lo bello. 

— Yo, prosiguió el mediano, seré General; quie- 
ro ver mi pecho circun- 
dado de medallas de oro; 
quiero que mis oidos se 
apaguen al constante rui- 
do de las artillerías, que 
mi espada, brillando al 
fulgor de los rayos sola- 
res, señale y conduzca 
constantemente el cami- 
no de la victoria; que a 
mi voz sonora e imponen- 
te se muevan uniformes 
mis ejércitos, y, por úl- 
timo, que a mi paso los 
clarines toquen a triun- 


Un tiempo me quería 


Guillermo, el me- 
nor, como sumido en 
hondas reflexiones, se ex- 
presó en estos términos: 
mis deseos, hada encan- 
tadora, son sublimes, lle- 
gan al grado de no sa- 
berlos describir, abarcan 
todas las aspiraciones de 
mis hermanos. (Quiero volar, deseo rasgar con mi 
cuerpo el divino cortinaje de los cielos, quiero besar 
las nubes más altas, sueño ver a mis pies a los hom- 
bres y las cosas al tamaño microscópico; pido sentir 
las emociones del águila y cuando el viento haya 
arrebatado mis alas y al impulso de mi pesado cuer- 
po haya descendido a las capas terrestres, entonces 
que las aves, las nubes y los astros, lloren mi au- 
sencia. 

El hada volvió a besar la blanca frente de Gui- 


llermo y marcándole con el índice el sitio donde 
acababa de ocultarse el sol, le dijo sonriente: tú, 
niño privilegiado, serás Tohtli. 


* 
* Xx 


Voló el tiempo, veinte años; y en una hermosa 
mañana llena de luz, se divisa en un parque mara- 
villoso, cuyos árboles mecidos dulcemente por el 
aire hacen música, una mujer misteriosa que lleva 
la faz cubierta con espeso velo níveo; al fondo, se 
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LA SALITA INTIMA 


«El amor que pasa.» Gustavo Bécquer, 


I 


— La moral...... la moral...... 

Sarita se rió con ironía. En su risa había 
puesto mucha amargura, mucha indignación. 
Luego miró honda, intensamente a María Es- 
ther y la interrogó de pronto: 

—¿Qué harías tú en mi situación? 

Hubo un largo momento de silencio. María 
Esther quedó inirando el horizonte azul, donde 
se deslizaban dos nubes blancas, pequeñitas. Á 
la vez jugaha con el holsín. El sombrero de «toi- 
lette» matinal, de ancha ala, sombreaba sus ojos 
negros. En cambio, la boca, de labios encarna- 
dos, gruesos, pulposos, recihía el beso de la luz 
de lleno, detallando un hermoso pliegue, «penas 
perceptible, en el centro del labio inferior. 

Sarita repitió la pregunta: 

—¿Qué harías tú en mi situación? 

Luego agregó: | 

—Sí, ya lo sé; tú, como Delia, repetirás sus 
mismas palabras: La moral...... la moral...... ¿sa- 
bes? ¡Oh! Es un dique. Nos encierra en un círcu- 
lo estrecho, impidiéndonos todo movimiento 
libre. | 

En la salita reducida, salita femenina, fren- 
te a una terraza de juguete, las amigas callaron. 


II 


Sarita, una rubia graciosa, menuda, de ojos 
azules, que embellecían cuantoenfocaban, había 
asistido auna fiesta meses antes. Entre sus múl. 
tiples adoradores dispensó su más vehemente 
sonrisa a un joven pálido, delgado, de amplia 
frente, sobre la que caían aleunos cabellos ra- 
los. Sus ojos eran negros, brillantes. Su intensa 
mirada penetró, audaz, en los ojos azules de Sa- 


destacan imponentes los mausoleos de un Pan- 
teon. De pronto se detiene ante un palacio ma- 
jestuoso de mármol rosado, la dama se descubre, 
deja ver su hermoso rostro, afectado por la angus- 
tia, y su manto de púrpura constelado de estrellas 
de oro; es el hada: tiene en ambas manos un cin- 
cel de oro y martillo de plata, y con ellos graba en 
un sepulcro, antes anónimo, seis letras: TOHTLI. 
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rita. La mirada dulce de ésta se fusionó con la 
varonil del joven pálido. Fué aquello como si 
las pupilas se hubiesen desposado. 

Después se vieron frecuentemente. Las fies- 
tas sociales les ofrecieron amplio campo para el 
«flirt». Ya no era un misterio para las amigas 
de Sarita, aquella simpatía tan constante, que 
duraba tanto, que resistía a un cambio de esta- 
ción. Aquello iba en vías de realizarse. 

—Caso grave—decía entre risas la espiritual 
Icrnestina con su aire de chiquilla traviesa a des- 
pecho de sus veintiséis años. 

Y Inego agregaba: 

—Muchachas, habrá que preparar la mor- 
taja. 
—¡Eh! ¿Qué dices? 

—El traje de novia. 

—¡Ah! | 

Entonces Nélida, la rubia gruesa, pesadota, 
de aire bondadoso, un poco vulgar dentro de 
sus vestidos costoxos e impecables, se adelantó 
hacia Sarita interrogándola: 

—Pero...... y tu mamita. ¿qué dice? "Pú sa- 
brás que Saldáñez es un joven pobre, que vive 
de una rentita de un tío suyo, que reside en una 
provincia. La salud quebrantada no le permite 


continuar sus estudios...... y tendrá queregresar 
a su aldea. 

—Con todo, Nélida—replicó Sarita—yo lo 
quiero. : 


—Pero tu mamá, Sarita, tu mamá...... 
—Veremos—contestó ésta. 


JT 


¿Fué Sarita la que provocó el tema o acaso 
la mamá, advertida por alguna amiga de aqué- 
lla? ¿Delia, Nélida, María Estlier? 
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La entrevista entre madre e hija debió ser 
una derrota para Sarita. Algún sirviente indis- 
creto descubrió a ésta, poco después enjugán- 
dose unalágrima. ¡Oh! ¡Esas dolorosas lágrimas 
que brotan sin sollozos! 

Sarita meditaba. 

Entonces............ ¿Se iba al matrimonio por 
cáleulo, con todo egoísmo? Lia sinceridad de los 
sentimientos amorosos de que hablaban los poe- 
tas ¿era una mentira? ¿Y todos los matrimonios 
se efectuarían así, por consejo de la mamá, que 
consultaba en los trances difíciles al jefe de la 
casa? Pero el amor, el sentimiento grande, ava- 
sallador, incontenible, según opinión de los poe- 
tas, ¿era un niño ciego...... y dócil, asustadizo, 
a quien un gesto agrio ponía en fuga? 

Y Sarita, apesadumbrada, exclamó: 

—¡Oh! Las bellas mentiras que uno leyera.... 


IV 

Después de la entrevista dolorosa con la ma- 
dre inflexible, Sarita se refugrió en la sala. Era 
una sala íntima, donde recibía a sus amigas jó- 
venes. Ahí se bromeaba, se parloteaba como en 
la sala de la escuela cuando cesaban las clases. 
Y ella y sus amigas eran las mismas colegialas, 
más creciditas, poca cosa más discretas. 

Pero la sala estaba solitaria. Aún era tem- 
prano. ¡Ah! Y la soledad era angustiosa, horri- 
ble. No tenía cómo desahogarla. Ni siquiera el 
pecho de la amiga de sinceridad dudosa. 

—¡Oh!—pensaba.—IEste mundo, el gran mun- 
do, el mundo social, es un escenario de comedias 
antiguas. Así lo había leído en un poeta revolu- 
cionario. Sí, donde se jugaban obras con enma- 
rañadas intrigas; con traiciones. lósas traiciones, 
esas intrigas, habían llevado hasta la crueldad 
el corazón blando, bueno, generoso de su ma- 
mita. 

¡Oh! A despecho de ello—pensó Sarita—ven- 
ceré. 1ól es bueno, él me quiere. ¿lis pobre? ¿Ls 
enfermo? Por eso mismo le querré más. 


v 

María Esther fué la primera amiga de la tar- 
de. Dejó el auto en la puerta y entró a saludar 
a Sarita. 

— Visita breve, querida—le dijo al entrar. 

¡Ah! no contaba con que la visita, por el te- 
ma, debía prolongarse. 

—Hijite. Me harás llegar tarde a casa. Y te- 
nemos reunión de «Las Protectoras». lero ¡cómo 
ha de ser! Prituero tú. Vamos, no te alectes, Dé- 
jate de locuras. [sos amores, así, tan intensos, 
que no razonan, quedan para lascostureras. Pe- 


ro, chica, nosotras no. Nosotras tenemos obli- 
gaciones sociales, deberes de amistad. 

Sarita la miró sin comprender con mirada 
de asombro. 

—¡T'ú también!—exclamó.—Tú también con 
las mismas razones de mamá, razones que dicta 
el interés, el cálculo. Y para el amor, nada. Y el 
amor es el sentimiento más grande, más noble. 
más sincero. lis el sentimiento que no cae en 
mentira jamás. Is el único altruísta. Es el maes- 
tro del altruísmo. Sin él no existiría esa virtud, 
que h:ce menos cruel la vida. Los filósofos iro- 
nistas de alma seca; la vida moderna va matan- 
do el altruísmo. y el amor muere al contemplar 
su hijo agonizante. 

—Hijita. Los libros te van a volver loca 
—replicó María Esther—La vida nuestra es... 
como debe ser. Nuestros deberes sociales nos 
obligan a colocarnos por encima del romanti- 
cismo. lso murió con nuestros abuelos. Nos- 
otras somos de otra generación, amalgamada 
con un poquito...... de polvo de casa y mucho 
barro de afuera. 

—Has dicho bien: ¡barro!—exclamó Sarita 
con ira.—¡Oh, divina época de nuestros abuelos! 
Iintonces hablaba el corazón antes que los la.- 
bios. No sefraguaban intrigas porque no alen- 
taba la envidia. No hervían odios, porque no 
existía la traición. La vida era plácida, tranqui- 
la. Cada barrio constituía una familia. 

—Con toda tu filosofía tendrás que resig- 
narte. 

—No. No he de resienarme. No he de ser víe- 
tima de caprichos absurdos. He de defender la 
lealtad de mi corazón sobre todas las cosas, so- 
bre todos los otros sentimientos subalternos, 
sobre las tiránicas costumbres sociales. A des- 
pecho de todo, me casaré con Saldáñez. 

—No te lo permitirán. 

—HEntonces—exelamó Sarita con rebeldía— 
me iré con él. 

—¡Hijita!...... ¿Y la moral? 


vI 

Larga, interminable, fué aquella noche par: 
Sarita. Podas las soluciones se presentaban trá.- 
vicas. Y después de largas horas, de planes di- 
versos, donde el ingenio y la astucia no encon- 
traban salida, exclamó: 

—Sí. lu sociedad. las costumbres son más 
fuertes que el amor. No somos humanos, somos 
comediantes. 

Y buscó la resignación en las lágrimas. 


LreonNAarDO'ABAZZANO. 


68.—TOHTLI : 


y 


AAA 
Y A 


=> NS 


ES == 


nos 
2, ea 
Tas 1107 4 


pa, 


El Capitán Vieytes, Jefe del Detall del Escuadrón de Cuza, 


visto por Piña. 


CARTAS S CHARRAS 


PERSONAJES: Un quinto recién entrado al cuartel. Sale con paso lento y aburrido, con nostalgia del terruño. 


—(Gracias a Dios que han callao 
Esas malditas cornetas! 
Voy a aprovechar el tiempo 
Y a escribirle cuatro letras, 
A mi prima Gonilacia, 
Gonifacia la Vaquera, | 
La muchacha más rollizia 
De toa mi parentela. 

Por eso se lo parlé! 

Y ella me quiere de veras. 
¡Gonifacia! ¡Gonifacial 
Cuándo golveré yo a verla! 


Por el Conde de BENI HOSMAR. 


(Se sienta en un banco y escribe.) 


Mi estimada Gonifacia: 

Me alegraré que estés giiena 
ón compaña de tu pudre 
Y de toa la parentela. 

Yo estoy bien pa lo que gustes 
Que la haré con toa fineza. 
Saberás que ende los Santos 
Llevo una vida mu perra 

Pus tengo que hacer ca día 
Tres horas de centinela, 
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A mas, tengo de estrución 
Otras dos horas y media. 
Pero yo soy mu estuto 

Y lo sé al pie de la letra. 
Como la suerte ma ampare 
Pronto ascenderá a corneta. 
Dispués, tenemos que dir 

con arreos y cubetas, 

Unos, a buscar jandalla, 
Otros, agua y menudencias, 
Dispués, limpiar los caballos; 
Dispués, sables y correas; 
Dispués la ropa; en fin, chacha, 
Nos soban bien la:maera, 

Me dirás cuando me escribas 
Cómo ais quedao de cosecha. 
Si fue mucha, si fue poca, 

(Que por aquí es mu soberbia, 
Me dirás qué voces corren, 

Si ¡remos o no a la guerra, 
Que aunque los Jefes 1: dicen, 
Barruntamos que va a haberla. 
Por aquí eso se susurra. 

Mas no se ná con certeza. 

Mes dirás si está mu gorda 

La churra llamá Coneja 

Nieta de la vaca mocha 
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Surtido completo de aditamentos 


Audifonos. 


Bulbos. 


Que vendisteis en la feria. 
Me dirás cómo está el buche 
Y la burra de mi agiiela 
Y el burro del escribano 
Que me trujo siete leguas. 
Le darás mis expresiones 
A tu cuñá. la Manuela 
Y a la tía Marizápalos, 
La Perote y la Mochuela 
Y aJuan Estripaterrones 
Y a la señá Maripepa. | | 
Dale un par de pescozones | 
A Anita la de la tuerta. | 
Y pa no andar con chiquitas, 
A to00s los que tu veas. 
Y tu recibe entre tanto 
Toito lo que tu quieras, 
Y el corazón de tu primo 
(Que Jo es 

Francisco Guerras. 


Posdata: Cuando me escribas, 
Ponerás asin las señas: 

En el Primer Batallón 

Del Regimiento de Algiiera, 
Carta pa mi primo Quico, 

Il hijo de la tía Andrea. 
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Acumuladores. 


Aisladores. Antenas. 
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(Continúa.) 


ocultas con el Imperio Germano, quien por medio 
de submarinos lo nbastecia de todos los productos 
iudustriales militares como aeroplanos, estaciones 
radiotelegráficas, armamento y municiones, pro- 
ductos cuya procedencia era solamente explicable 
en esta forinn, para ellos, ya que las fronteras de lLs- 


tados Unidos y de los paises rcoutendientes en Euro-. 
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se habian dedicado a esta clase de trabajos, producto 
de los cunles, entre otros, fué la estación inalám- 
brica obsequiada a la República de Ll Salvador. 


Un acontecimiento extraordinario para la Es- 
cuela Militar de Aviación, que vino a inscribir a la 
vez un capitulo glorioso en ln Historia de nuestra 


El piloto Rojas rodeado del Jurado que lo examinó, Jefe y amigos, quienes lo f :licitan después de su brillante examen. 


pa estaban cerradas a todo tráfico comercial de pro- 
ductos militares. 

Más tarde y rendidos a la evidencia de que 
efectivamente el Gobierno llevabu las necesidades 
de su Ejército con implementos fabricados en el país, 
y no queriendo, sin embargo, admitir la capacidad 
de acción, tomaron como objeción última que un 
gran número de ingenieros y operarios alemanes 


navegación aérea, llenó dejúbilo y emulación a sus 
jovenes alumnos. 

Del grupo de prácticas del Coronel Salinas, 
formado en su mayoria por los cadetes fundadores, 
Samuel C. Rojas elevó en primer lugar su solicitud 
de exanien para obtener el título de Piloto Aviador 
Militar. 

Tramitada la solicitud por conducto del Direc- 


Grupo número 1, entregado al piloto Rojas, inmediatamente después de haberse titulado. 


o 


a 


Ms HISTORIA DE LA AERONAUTICA 


“e ra A 
Pp ya A o 


Ge - io y 
: A q RA SÁ RA A ES DS E A 
2 Y 2 AA Hs a a a 
RIN O y 
A 3 > cm 

* $ 


AT. 


ATA 


A 


2. 
o A A y E 
P exi, 4 


concede esto lipetes 
¡ A 
EPM AOS 
Ñ O 
1 
M 
.4 
1 
2 [rector efe la Áscuela... S > l 
¿e : A : > E CS : > ; | | : 
S SE Ñ ; 7 S AS 50 SE : 
E ESA SS de eS . 
, 5 SS E MER E ES 
VOS: TE SS | S 
ó LA a $ MA . > | 


A 


a cd a 


Primer título expedido en México alar 


a 

As «E* 
REAL Ed Y o Go 

e 

A 


A 
' 
SS ” 


aus 


q4 De 
y: E 
A e? 


E .. 


e SS 


EN MEXICO 


(ii 


a o 


(HA e 


E CS A A 


NE AR de; e 


MILITAR DE AVIACION. 


7 e ido 


ES eds 


Y, e da 


/ > libri sh de f Y VLID AOL eS f, e e, O 


AA 


TNA 


A, yA, 
Dr Ll 


O 
Lal HEPED Al Oficial Mayo Ll Adel Das 


A Áabiro de SUE 


777 Icreluréa HE Guérz. 7 YL 


del Piloto Aviador Samuel C. Rojas. 


Me $ ee * 5 
4 AA an : 
y Ln As E 
o: 5 ice 2: vs 


ATT Le 


Y 14 
dol de 


19 


cn 


SO HI STORI A DE LA 

O 
tor a la Secretaría de Guerra y acordada ésta favo- 
rablemente, se nombró el Jurado de examen. Los 
nombramientos respectivos recayeron en favor de 
los Generales Eduardo Hay, Gustavo Salinas y del 
Coronel Eduardo Treviño, en virtud de su compe- 
tencia en la materia, especialmente del segundo de 
los citados. 
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El Cadete José Rivera deseendiendo cn volplané, 


El examen de aviación, conforme a Jas cláusulas 
respectivas del lieglamento vigente, consiste en ve- 
rificar con el aeroplano dos carreras directas por 
tierra, de cuatrocientos metros cada una, con el mo- 
tor trabajando a su régimen de revoluciores; en lle- 
var a cabo dos serjes de vuelos a corta altura en 
figura de «S», sirviéndose para su descripción de tres 
banderas colocadas en linea recta a distancias 31- 
termedias de doscientos cincuenta metros, con ate- 
rrizaje obligado, en cuyo punto de llegada el apa- 
rato no debe rebasar los límites de (un círculo de 
cincuenta metros de diámetro; finalmente, un vuelo 
cuya duración exceda de una lora a una altura no 
menor de quinientos metros; durante este vuelo el 
examinado debe ejecutar virajes cortos en” ¡todos 


Jurado calificador que examinó al Cadete Carlos Santa Ana, compuesto por el General Gustavo 
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sentidos y volplanear a su descenso, con prohibi- 
ción estricta de encender su motor una vez iniciado 
el piqué. 

Iijecutadas todas estas maniobras en una for- 
ma irreprochable por el cadete Samuel C. Rojas, el 
Jurado Calificador fulló unánimemente su aproba- 
ción como primer Piloto Militar de la República, 

dándosele en seguida a reconocer 
como tal a los alumnos, quienes vi- 
torearon llenos de entusiasmo a su 
primer Piloto, que con su ejemplo 
tanto los alentara en el curso de 
su carrera, y se le otorgó, con fecha 
22 de febrero de 1918, el diploma 
correspondiente. 


Samuel C. Rojas, al obtener su 
titulo de Piloto Aviador, no sola- 
mente alcanzó los intimos propósi- 
tos ideales que forjara su espíritu 
atrevido de sus sueños de proezas 

de gloria, propositos persegui- 
dos con un afán que reveló un ca- 
rácter para el cual jamás hubo obs- 
táculo ni existió dificultad que fue- 


en los horizontes siempre tenebro- 
sos de la vida sólo aceptó una es- 
trella para su mejor guía: su volun- 
tad, llevó así también al éxito la 
magna Obra del Coronel Salinas, 
quien con mavo maestra hizo de él el primer Pi- 
loto que dió a la Patria. 

In la actualidad, Samuel C. Rojas (Chamelo, 
como cariñosamente le llaman los aviadores), el Pi- 
loto admirable, modesto y temerario, continúa sin 
desviarse la senda de estudio y adelanto que tanto 
y tanto le encumbra, sigue siendo preferido por sus 
Jefes; el General Gustavo Salinas lo distingue y 
sus subalternos lo elogian; la perseverancia es su 
virtud y lo nuevo su obsesión; él guarda para sí, como 
timbre de gloria que certifica su audacia, el privile- 
gio de haber ahorrado a la República el que fueran 
extraños los primeros que trazaran en sus cielos la 
geometría maravillosa de las maniobras superiores; 
(Continuará.) 


Salinas, Zinser y 
quienes se dirigen a deliberar en compañía del Coronel Alberto Salinas. 


Benjamín Becerril, 


se insuperable; Samuel Rojas, que 
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Registrado como artículo de 2* clase el 7 de febrero de 1916. 
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EL FESTIVAL DE AVIACION 


Con la más profunda satisfacción del deber cumplido, y 
ante el más halagador recuerdo del éxito completo, presenta- 
mos a nuestros lectores en este número, una amplia información 
del festival que organizamos en honor de los abnegados pilotos 
que componen la Fuerza Aérea Mexicana. 

El acto tuvo lugar con la mayor esplendidez, ante milla- 
res de espectadores, ávidos de presenciar el más justo de los 
homenajes, bajo la dirección del Jefe del Departamento de 
Aviación, General Gustavo Salinas, y del representante de la 
Secretaría de Guerra y Marina, General Ingeniero J. Fernando 
Ramírez. “Tohtli” levantó su altar en el majestuoso edificio 
de la Secretaría de Educación Pública y ofrendó a la intrepi- 
dez y al valor, el más sencillo tributo, pero sin duda el más 
significativo y necesario, puesto que por primera vez en Avia- 
ción llévase a cabo acto tan merecido como justo. Y, a la hora 
en que el sol bañaba intensamente con sus rayos la frente de 
nuestros valientes “tohtiis,'” éstos, recibieron uno a uno sus 
diplomas, y con ellos la más espontánea y calurosa ovación de 
los circunstantes. 

Como se nos tiene solicitado, procuramos dar a conocer, lo 
más extensamente posible, el acto mencionado, esperando com- 
placer así los deseos de nuestros amables lectores que, como 
nosotros, desean el estímulo y la gloria de nuestras águilas. 


Doroteo NEGRETE. 
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LA FANTASTICA TRA Y ESIA DEL DIRIGIBLE ZA R-111 


Todas las imaginaciones y todas las fanta- 
sías humanas han sido vencidas por la realidad 


dela potencia intelectual del hombre, que poco 


a poco ha llegado a dominar los medios que le 
rodean y que en diferentes terrenos hun querido 
revelarse como obstáculos para su imperio mun- 
dano. | 
-— Silas imaginaciones se adelantan siempre a 
los acontecimientos y consideramos los grandes 
y nuevos proyectos como sueños irrealizables, 
es, afortunadamente, la realidad movida por el 
cerebro del hombre la quese encarga de desvane- 
cer nuestros prejuicios, que como tales, nunca 


tienen razón de ser, toda vez que son la, expre- 


sión de.estados psicológicos momentáneos, pre- 
parados por nuestra falta de conocimiento de 
los medios futuros, reforzados por nuestro inna- 
to conservatismo de considerar que en la hora 
actnal lo hemos alcanzado todo, y que poco o 
nada nos queda para descubrir mañana. 

Y siayer, la navegación de los océanos fué la 
que con sus prodigios sorprendió la atención del 
Universo y los nombres de Colón, Magallanes, 
Núñez de Balboa, Darién y otros muchos, figu- 
raron y figuran todavía en el prólogo de hazañas 
temerosas y atrevidas, que dieron renombre a 
la época a que pertenecieron; y después, los ma- 
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ravillosos descubrimientos de Santiago Watts 

tienden sobre los lomos hirsutos de las llanuras 
sus rieles, cuyos brillos compiten con el de los 
aceros de las espadas guerreras, sobre los que 
los ferrocarriles acortun las distancias y devo- 
ran las montañas; hoy, después de que los hom- 
bres mataron a los hombres y sepultaron el in- 
geniodentro de lascatacumbas de susegoísmos, 


Ja aviación, con su canto de triunfo, da la vuelta 


al mundo en aeroplano y atraviesa el Atlántico 
en dirigible, estableciendo de nuevo la pugna en- 
tre los ingeniosos aparatos más o menos pesa- 
dos que los ajres. 

Cuando el Z R-I1Tl hace cuatro años, atravesó 
por primera vez el Océano Atlántico, mucho fué 
lo que dejó que desear, dicen los críticos, por- 
que puede considerarse esta aventura supedita- 
da más al azar que a la indubitable seguridad 
con que ahora el Z R-I1I acaba de terminar un 
viaje que viene no sólo a marcarun nuevo récord 
de duración en los ajres sinetapa, sino porque de 
antemano fué sometido a un riguroso itine- 
rario que, si bien es verdad durante la travesía 
fué reformado en un poco, en lo general, fué in- 
terrumpido. lístas apreciaciones nuestras nO 
quieren por niugún motivo dejar de reconocer 


los concienzudos esfuerzos que los sabios técni- 
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El célebre dirigible Z R-III, hoy «Los Angeles», a su arribo al aeropuerto de Lakehurst, Estados Unidos, después de haber hecho 
su travesía transatlántica desde Alemania, 
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El mismo dirigible al ser internado en su hangar en Lakehurst. 


cos constructores de dichos dirigibles, llevaron 
a cabojuntamente con susestudios, al lanzar al 
dirigible Z R-III, que llegó felizmente a su des- 
tino. 

131 descubrimiento del Nuevo Mundo costó 
diez semanas de sacrificios al navegante geno- 
vés, y cuandolos hermanos “Pinzón dieron desde 
su carabela «La Pinta» su victorioso grito de: 
¡Tierra!, sobre los hombros de Cristóbal Colón 
pesaba una sentencia de muerte dictada por la 
desconfianza de las tripulaciones guleotas. ll 
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Departamento de cocina del Z R-III. 
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2% R-ITI sólo empleó 58 horas en hacer la misma 
travesía sobre los ajres, pues el Dr. Eckener, Co- 
mandante del dirigible, quiso seguir la misma 
ruta de hace quinientos años, el más intrépido 
delos descubridores, y cuando con sus treinta 
tripulantes encontró malos presagios, su pericia 
v conocimiento le hicieron cambiar, en parte, de 
derrotero, para hacer tranquilamente evolucio- 
nes sobre los rascacielos de la ciudad de New 
York, y descender momentos más tarde en el 
Aeródromo de Lakehurst, con la sonrisa en log 
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Salón de fumar en la cabina del gran dirigible. 


labios, no obstante que el cansancio le tenía ren- 
dido. 

Las Azores y las Bermudas saben también 
ya de las conquistas más grandes de la humani- 


Sistema de camas en cl dormitorio de la cabina del 2 R-ITT. 


6,—TOHTLI 


dad, porque el tiempo las la escogido porsu po- 

sición especial, para que sean los mudos testigos 

presenciales de sus epopeyas, colocándolas en- 

medio delasaguas del Océano, para que mañana, 

cuando el dedo del destino les ordene en sinfó- 

Dica entonación que salga de los labios abiertos ' 
de sus playas donde se acarician las olas miste- 

riosas, canten el «aleluya de los hombres, que co- 

mo los vi-¡os d:0ses de las mitologías, han podi. 

do vencer alos mares y alos ajres. 

Y jué el 13 de octubre, un día después del fe- 
liz aniversario del descubrimiento de América, 
cuando el Z K-lITa las primeras horas dela ma- 
nana, abandonaba su puerto de Friedrichshafen 
para lleyardos días y doshoras más tarde a Lu- 
kelurst, después de atravesar los cielos de Alema- 
nia y Francia, dondelas multitudes infinitamente 
pequeñas, apenas si alcanzaron a regocijarse con 
la majestuosidad del nuevo monstruo apocalíp- 
tico que llevaría al Nuevo Mundo el gestoinven- 
cible de la civilización germana, dominadora del 
antiguo Continente. 

Mientras tanto, la aviación no se cruza de 
brazos. la ciencia, que está en vela para darle 
todo lo que pueda, abre sus ojos desmesurada- 
mente, y poco a puco le vadando lo que produce 
a diario, para que mañana, ya no los sueños si- 
no las realidades, se encarguen de convencer «a 
los incrédulos de la efectividad desus conquistas. 

Como es bien sabido, el gran dirigible que 
acaba de salir airoso de la travesía del Atlán- 
tico, fué cargado con gashidrógeno, el que pre- 
senta el continuo peligro delos incendios, debido 
a su inflamabilidad, por lo que el Departamento 
de Aviación de la Armada de los Estados Uni- 


dos, tratando de evitar estos percances, que si 
es verdad por la misma construcción del dirigi- 
ble pueden evitarse, que sea vaciado totalmente 
para cargarlo de nuevo con gas helio que tiene 
la ventaja de no serinflamable y que presta casi” 
idénticas condiciones ascensionales queel pri- 
mero. Para llevar a cabo esta operación, que ne- 
cesita de muchas y cuidadosas precauciones, 
hubo necesidad de construir una armazón espe- 
cial, dentro de la cual el dirigible pueda perma- 
necer en descenso tranquilo durante todo el 
tiempo indispensable para la maniobra, la que 
se calcula durará algunos meses, porque purece 
que se ha tropezado con la dificultad de que no 
existe el helio en cantidad suficiente para llenar 
el cuerpo del dirigible, porque este nuevo gas 
que se produce únicamente en el centro de los 
Estados Unidos, ha sido monopolizado al extre- 
mo de que su valor es altamente exagerado y su 
producción limitada. 

Desgraciadamente es muy cierto que cuando 
un sueño se realiza, deja de tener la grandiosi- - 
dad con que le hemos visto de lejos, y le resta- 
mos importancia, porque ya vemos repetirsecon 
regularidad. y conforme nos vamos familiari- 
zando con él poco a poco lo consideramos como 
el más natural de las cosas, sin recordar más 
tarde ni siquiera los sacrificios que encierra su 

E descubrimiento, ni las penalidades que implicó 
Ultimos detalles de construcción del Z R-IIIL, antes deser probado su realización. a 
para hacer su viaje a América. Sin temor de equivocarnos, podemos asegu- 
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ULTIMOS MODELOS DE 


APARATOS DE RADIO 


Surtido completo de aditamentos 
y accesorios para Radio. 


Magnavoxes y Loudspeakers. Audífonos. Acumuladores. 
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rar que las travesías trausatlánticas aéreas es- 
tán garantizadas ya. y quedarán mañana mucho 
más, no sólo por los buenos resultados que rin- 
dieron las condiciones del dirigible Z R 111 que ya 
son más que satisfactorias, sino porque a éstas 
unidos los grandes adelantos que se han alcan- 
vado con el amarre de los dirigibles a los barcos, 
los viajes podrán llevarse a cabo con tal seguri- 
dad y garantía, como en la actualidad se hace 
con-los erandes transatlánticos, con la superior 
ventaja de la enorme diferencia de tiempo. 

Ya hemos dicho que de nuevo hia venido a 
establecerse la pugna entre los aparatos más 
pesados que el aire, aeroplanoz y los menos pe- 
sados, dirigibles. lista lucha, que ha principiado 
con grandes demostraciones deestudios y sacri- 
ficios por ambos lados, dentro de las cuales las 
dos partes han dado pruebas de que están dis- 
puestas a no desmayar en tan encomiable lucha 
que habrá de traer grandes e inestimubles bene- 
ficios para la humanidad. 

En apoyo de las palabras anteriores, hemos 
de mencionar, aunque parezca repetición, las dos 
grandes pruebas que se acaban de verificar en 
los últimos meses, y que constituyen justos mo- 
tivos de orgullo para los intrépidos represen- 
tantes de los dos grupos de estos aparatos en 
puena amigable. La vuelta al mundo en aero- 
plano terminada felizmente porlos aviadores 
americanos al mando del Teniente Smith por 
una parte, v la travesía del Atlántico del dirigi- 
bleZ R-I1I al mando del Dr. Eckener, y el trascen- 
dental viaje a través del territorio americano 
etectuado por el dirigible «Shenandoah» que lo 
terminó con todo éxito el día 26 de octubre des- 
pués del cual recorrió una distancia de 9,000 mi- 
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llas en 18 días, con el que estableció un nuevo 
récord para dirigibles rígidos, no sólo por la dis- 
tancia cubierta, sino por el tiempo que perma- 
neció alejudo de sus hangares y puntos de ate- 
rrizaje. En su clase, es el primero que recorre el 
territorio americano al oeste del río Missisipi 
por lo que se le ha llamado el explorador aéreo 
del Pacífico. Su viajelo llevó a cabo al mando del 
Teniente Comandante Zachary Lonsdown, 
auxiliado por una tripulación de 30 hombres, 
transportando asu bordo al Almirante Mojite, 


Jeje del Departamento de Aviación de los Esta- . 


dos Unidos y a varios periodistas. 


(Queda, pues, pendiente en estosmomentos la. 
pregunta de: ¿Quién vencerá a la postre? ¿Ll 
aeroplano? ¿El dirigible? 

Nosotros pensamos que toda respuesta es 
aventurada. Que: todo perfeccionamiento que 
adquiera por su parte cada uno de estos «pa- 
ratos aéreos, servirá para posesionarse más del 
dominio del aire, sin menoscabo del triunfo 
del uno ni del otro, y que lejos de vencerse, tie- 
nen que llegara complementarse para auxilinrse 
mutuamente hasta llegar a constituirse en los 
conquistadores invencibles de los aires. Porque 
en aviación, en electricidad, en radio, y en gene- 
ral, en todo lo relativo a la ciencia experimen- 
tal; nada se puede predecir ni asegurar para el 
inturo, porque todo está encerrado en la mano 
absiosa de la especulativa humanidad. 


Para terminar el presente artículo, damos a 
continuación los siguientes datos que desde New 
York nos envió nuestro corresponsal en aquella 
ciudad, el señor Coronel Juan Praucisco Azcá- 
rate: 
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La primera prueba del Z R-111. sobre Fricdrichshafen, la que dió los resultados más halagadores. 
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DATOS SOBRE EL Z-W3 (LOS ANGELES) 


Construído en los talleres de Zeppelín, Ale- 
mania, para los Estados Unidos como indemni 
zación de guerra. 

Voló de Alemania a los Estados Unidos del 
13 al 17 de octubre de 1924, con tripulación ale- 
mana y cuatro observadores americanos. 

Alojado en un hangar de la marina en La- 
kehurst, N. J., a 80 millas de New York. 


DIMENSIONES 


A 656 pies. 

Did tne tro... ic ivaota ran ipiciccnnaaos ais 90.6 ,, 

A A das 101.7 ,, 
Capacidad. (2Us )resmociónnenoiónnncininsads 2.472,000 pies cúbicos. 
Velocidad........ Ea 75 millas p. h. 
Motores 5 Muyback........ ea 400 h. p. 
Capacidad para combustible.............. 10,000 gulones. 
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tadio de navegación ....omomo ossonocconononn 7,000 millas. 
Celdas de rason creta 14 
A Comercial. 


lil objeto del gobierno de Estados Unidos al 
obtener el Z R-11I (ahora Los Angeles), como el 
de la vuelta al mundo en aeroplano, es desper- 
tarenel pueblo americano un grado más alto 
de interés por el dominio del aire. La reacción 
que ambos eventos produjeron, fué exactamente 
lo que se esperaba. En efecto, una gran cantidad 
de compañías para construcción de aeroplanos 
y dirigibles, se han formado en unascuantas se- 
manas, y laindustria en ese ramo ha aumentado 
considerablemente. México debía tomar la lec- 
ción y desarrollar la industria aérea, seguro de 
que la conquista del aire en paz o en guerra se 
impone. 
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LOS ENEMIGOS DEL BUQUE DE LINEA 


La aviación ha tomado va carta de natura- 
leza entre las fuerzas marítimas, o sea entre las 
fuerzas llamadas a combatir en el mar, y es pre- 
cisamente la que, gracias a su poder indiscutible 
y a su eficiencia considerable, califican aleumnos 
de «arma que anula los procedimientos anti- 
guos», de arma: que «hace inútil al acorazado 
o buque de línea». 

Al enjuiciar serena y analíticamente la cues- 
tión he de establecer como norma de ese juicio, 
y también como fundamento en que habrán de 
apoyarse mis conclusiones, que el arma aérea 


Por el Capitán de Fragata Manuel de Mendívil 


habrá anulado a las armas marítimas de super- 
ficie cuando se demuestre: 

1” Que las dos armas pueden llevar su ac- 
ción a ijguales distancias. 

2” Que el acorazado es más vulnerable al 
avión que el avión al acorazado. 

3” Que uno y otro pueden batirsecon eficien- 
cia igual, independientemente de las condiciones 
atmosféricas. 

4% Que uno y otro tienen la misma «capaci- 
dad de combate». 

97 Que los dos son igualmente aptos para 
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transportar fuerzas que ocupen de momento una 
región determinada. | 

Pera antes de entrar en materia pasemos 
una breve revista al arma en sí, para instrue- 
ción de quienes no estén aún muy versados en su 
tuncionamiento. 

La aviación marítima responde a los dos 
objetivos siguientes: 

1? Defensa de la costa de un país contra los 
ataques de un enemigo aéreo o /lotante. 

2% Prestar a las fuerzas navales proplamen- 
te dichas el auxilio que necesiten en cuantas ope- 
raciones emprendan. 

Ióstablecer ambos objetivos equivale a sen- 
tar que la aviación marítima se divide en «avla- 
ción costera» y «aviación de escuadiivo: aquélla 
tiene bases fijas situadas en la costa y la segun- 
da bases móviles, que son los propios buques de 
la Flota. 

Los aparatos de que usan ambas aviaciones 
se clasifican en cuatro grupos: 

a) Terrestres. 

1)) Hidroaviones. 

«) Anfibios. 

d) Aviones marinos. 

Aviones terrestres.—Son aparatos que par- 
ten de un aeródromo situado en tierra, al que 
han de volver sin remisión posible, pues si se po- 
san en el mar se hunden, de ello se deduce que su 
utilización marítima es muv aleatoria, 

lMidroaviones.—Son aparatos que despegan 
de una superficie líquida no muv agitada y en 
ella se posan concluído el vuelo, fondeando o 
amurrándose como un buque cualquiera: aun- 
que la mar se encrespe. el hidroavión una vez 
posado, se mantiene a flote sin dificultad durante 
larguísimo espacio de tienpo; es, por lo tanto, 
superior al avión terrestre para empresas niarí- 
Limas e Inferior a él en sus características esen- 
ciales de techo, velocidad y facilidad maniobre- 
ra, y por supuesto en la de exigir instalaciones 
especiales para varadas y lanzamientos. 

Antibios.—Son hidronviones con tren de ate- 
rrizaje que se cala si el aparato debe tomar tie- 
rra o se leva si ha de posarse en el mar. ln el ac- 
tual estado de la aviación el anfibio no tiene 
sino algo menos que medianas condiciones mili- 
tares, porque su tren de aterrizaje absorbe una 
tracción importantísima de su peso útil. 

-Lriones mearinos.—Constituven una solución 
intermedia. pues son ¡aviones terrestres que, pro- 
vistos de flotadores, pueden amearar y mante- 
nerse a flote unas doce horas: pero no pueden 
despegar ni emprender vuelo una vez posados. 

Definidos los aparatos que componen l:1 
«winción costera» v la «aviación naval», estu- 
diemos ahora la constitución de cada una de 
ellas. 


AVIACIÓN COSTERA.—Comprende, con arreglo 
a su lundamental objetivo: 

Ariación de reconocimiento, con la misión 
de explorar el enemigo a distancia y reconocer 
sus bases. 

Aviación de observación, sin otro fin inme- 
Tiato que reenlar el tiro de las baterías de la 
costi. 


0. TONTLI 


Aviación de bombardeo, destinada a atacar 
al enemigo flotante, en superficie o bajo ella, va 
atacar sus bases cuando se considere oportuno. 

Aviación de caza, que impide el libre acceso 
al arma aérea enemiga. | 
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AVIACIÓN NAVAL O DE ESCUADRA, —Ne COMPpo- 
ne de otros cuatro grupos: aviación ue recono- 
cimiento, de observación, de bombardeo y de 
combate. 

Lia primera se ocupa del reconocimiento es- 
tratégico, de la exploración táctica, establece y 
mintiene el contacto con el enemigo. 

La segunda, como su análoga de la aviación 
costera, es indispensable para regular debida- 
mente el tiroordinario, el tiro directo en la mar. 
v más iudispensable todavía cuando se hace 
luego sobre un blanco invisible. 

La tercera, eu nombre lo indica, interviene 
en la acción usando de sus armas característi- 
cas, que son la bomba, la granada y el torpedo»; 
la bomba es un proyectil que estalla por percu- 
sión en el momento de herir al blanco; la grana- 
da, proyectil también explosivo, necesita de una 
espoleta de tiempos, gracias a la cual puede re- 
eularse su explosión tajo el agua para herir al 
submarino que acudió a la inmersión para sal- 
varse; en cuanto al torpedo, inútil me parece de- 
finirlo, pues se trata de uno automóvil exacti- 
mente igual al que lanzan los buques. 

La «eriación de combate, en fin, que permite 
¡a las aviaciones de observación y bombardeo 
realizar sus fines, se necesita, además, para pro- 
teger las fuerzas navales de los ataques de ls 
dirigibles enemigos. 

La diferencia esencial entre la aviación cos- 
tera y la aviación de escuadra consiste, como y: 
se dijo, en que aquélla tieneen la costa sus aeró- 
dromos y bases, mientras la segunda los tiene «u 
bordo. 

Un buque militarordinario, en cualquiera de 
sus categorías (acorazado, crucero de batalla, 
crucero rápido, crucero, conductor de flotilla, 
destróver, torpedero y submarino), carece de me- 
dios para alojardebidamente uncrecido número 
de aviones; es idea inmoderna que toda unidad 
flotante disponga de aeroplanos propios qne ex- 
ploren su derrota, anuncien un contacto (que se 
establecerá o se evitará según las circunstan- 
cias), regulen el tiro y amenacen la flota. séren 
enemiga; ideal qne sólo ha de lograrse dispo- 
niendo de un grupo de aviación que acompañe 
a la escuadra: y como cada unidad no puede Jle- 
var a su bordo más que uno, dos o tres aeropla- 
nos, euyas características han de acomodarse 
por fuerza al buque de quien dependen. y el avión 
que conduzca un submarino o un explotador es- 
tará siempre batido por el que conduzca un crn- 
cero de batalla o un acorazado, la necesidad de 
mantener al servicio inmediato de la Jlllota un 
núcleo importante de aviación, ha dado origen 
a los buques especiales, que se dividen en porta- 
aviones y transportes de aeroplanos. 

Es lo general que los buques ordinarios se 
habiliten hov para lanzar aviones, acudiendo a 
dos sistemas únicos: la catapulta y los rails de 
latizamiento. 
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ón el curso de la guerra mundial hubo aco- 
razaáados y cruceros de batalla que embarcaron a 
su bordo aviones e instalaron a popa unas pla- 
talormas, de las que despegaban los aparatos; 
como se trataba de aviones terrestres que no 
podían aterrizar en el buque por carecer la nave 
de paraje apropiado, el avión amerrizabalo más 
cerca posible, y si bien su tripulación se salvaba, 
el aparato se perdía invariablemente. 

Ísllo hizo peusar en sustituir los aviones te- 
rrestres por hidroaviones que, lanzados por la 
catapulta, se posaban después sobre las aguas 
en los casos normales y el buque los recogía, 
aunque no siempre, por no serle siempre posible. 

I3l sistema de instalar en la arboladura ca- 
rriles o rails de lanzamiento que dejan caer el 
avión desde 25 o 30 metros de altura, impri- 
miéndole así la velocidad necesaria para iniciar 
el vuelo, no parece que dé buenos resultados, y 
bien puede decirse queen los buques americanos, 
japoneses, ingleses y franceses que se Construyen 
hoy, la catapulta es mecanismo universal y úni- 
co para lanzar avionos. 
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PorTA-AVIONES DE ESCUADRA.—Pueden defi- 
nirse como buques de línea, cuya arma principal 
es el avión; construídos en forma que el torpedo 
no amenace su flotabilidad, acorazados a la li- 
cera y armado con una batería secundaria (ca- 
ñones de 14 a 16 centímetros), amén de otra 
antiaérea, su característica saliente es la veloci- 
dad, que debe ser muy grande; porta-aviones 
hay a la hora presente, de andar mediano, pero 
no se trata de buques construídos hoy, sino de 
otros habilitados provisionalmente por razones 
de economía para instruir al.personal y como 
ensayo. | 

Los buques en cuestión disponen de una am- 
plia cubierta de vuelo, queen general ocupa toda 
la eslora, y así los aviones despegan y aterrizan 
como en un aeródromo ordinario; ello se consi- 
vue suprimiendo chimeneas y arboladura, que 
se llevan a la banda, o acudiendo para la pro- 
pulsión a los motores de combustión interna. 

Los porta—aviones son para las escuadras 
exploradores sin rival; sostenidos por ellas, ata- 
can incluso las bases enemigas, y en el caso coti- 
ereto de un combate inarítimo, el porta -avio- 
nes, cuva rapidez garantiza su seguridad, se 
coloca a sotafuego, a distancia conveniente, y 
desde su sitio lanza sus escuadrillas de caza 
y bombardeo, qne toman parte activa en la lu- 
cha; más débil que buque, tan sólo en su andar 
tía, y, por lo mismo es, vuelvo a» decir, la veloci- 
dad su característica sobresalien te. 

Así lo afirma también EH. G. Williams, en un 
notable artículo titulado Porta-aviones, que ha 
visto la luz en el Brasse”s Naval Annual de es- 
te año. 

«Al operar con la IMlota —dice—, ocurrirá 
a menudo que un porta-aviones necesite manio- 
brar con independencia para lanzar sus apara- 
tos o para recoger los que sedisponen a posarse 
en cubierta; mientras la velocidad del buque sea 
más pequeña que la del avión, se favorecerá el 
aterrizaje navegando proa al viento, pues la ve- 


locidad relativa del aparato:que aterriza se re- 
duce así a un mínimum. 

«Si la escuadra navega popa al viento y el 
porta-aviones debe recoger muchos aeroplanos, 
entre la Mlota y él se establecerá una distancia 
erande, y cuanto mayor sea la velocidad del bu- 
que menos tiempo privará a la escuadra de sus 
servicios v menos riesgo correrá él de verse ata- 
cado en su aislamiento. 

«Si se toman en cuenta la naburaleza espe- 
cialísima de los serviciosde un porta-aviones, su 
vulnerabilidad general y la posible destrucción 
de las máquinas que conduce y del barco entero 
en un duelo de artillería, se comprenderá que 
debe ser su táctica evitar, eludir ese duelo, aun 
con cruceros menos poderosos, sin perder de vis- 
ta que la dificultad de repartir su armamento 
en forma conveniente puede ser cansa. de que un 
porta-aviones, aunque monte la artillería máxi- 
ma que permite el “Pratado de Wáshine:ton, sea 
inferior en fuerza a buques más pequeños. 

«He ahí por qué una velocidad mayor sien:- 
pre que la del crucero más rápido es caracterís. 
tica indispensable en un porta-aviones, carae- 
terística que ha de acompañarse de una cubierta 
de vuelo lo mayor posible y de una instalación 
que permita almacenar un número muy grande 
de aeroplanos. » | 

Una y otra condición no se satisfacen en ab- 
soluto cou un desplazamiento corto, y naciones 
existen, como los Iistados Uuidos, cuyos porta— 
aviones llegan a desplazar más de 30,000 tone- 
ladas; no son buques construídos ex profeso, 
sino buques condenados en Wáshineton a un 
desguace que se evitó convirtiéndolos en porta- 
aviones, pero su existencia lia suscitado la. cues- 
tión de si convienen realmente, o son más útiles, 
por el contrario, buques de dimensiones más 
modestas. 

13] tema puede discutirse, aunque no sea fácil 
acertar en punto íntimamente ligado con la eco- 
nomía, que es la que al fin. padece en cuestiones 
de ese orden. 

ll porta-aviones es, por lo menos, tan vul. 
nerable como el acorazado al arma submarina 
y más vulnerable que él al cañón va las bom- 
bas; una flota que sólo posea dos de los aludidos 
porta-aviones monstruos, estará más expuesta 
a quedarse sin sus buenos oficios que otra que 
cuente con una dócena de porta-aviones de me- 
nor fuste, de porta-aviones de 10,000 toneladas, 
por ejemplo; y como se admite hoy que el arma 
aérea es la llamada a decir la última palabra en 
un combate, la que ha de darle fin, la que ha de 
cancelarlo, claramente se deduce que el Almiran- 
te que haya perdido sus buques porta-aviones 
tendrá notorio margen de inferioridad frente al 
enemigo que aún los posea, pues privado de la 
exploración y regulación del tiro que aseegura- 
ban los aviones, no podrá usar del máximo al. 
cance de la artillería de su escuadra, ni batir 
tampoco al rival invisible, ni defenderse del atea- 
que aéreo del contrario, cuyas máquinas no ha- 
larán en Jos aires quienes las fuercen a abando- 
nar la codiciada presa. | 

Todo ello es tan evidente, que el primer ob- 
jetivo de dos escuadras beligerantes será, en la 
hora de la batalla, mutilizar los porta—aviones 
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enemigos, enya desaparición snpone la de infini- 
tos riesgos y no pocas preocupaciones. Natural 
parece, en consecuencia, que las escuadras repar- 
tan sus aviones en un número considerable de 
buques, garantizando de ese modo la libre dis- 
posición de alennos en todo momento y el domi.- 
nio del aire, que es su secuela. 

Así, tácticamente hablando, seis porta—avio- 
nes de 10,000 toneladas son prefleribles a dos de 
30,000; pero son también mucho máscaros y.... 
no pueden reunir características tan sobresa- 
lientes, porque mayor desplazamiento supone 
mayor velocidad, mayor y más amplia cubierta 
de aterrizaje y mucho más espacio en que alojar 
un mayor número de aviones. 

La solución es, sin duda, adoptar un despla- 
zamiento tan pequeño como sea compatible con 
la eficiencia real del porta—aviones, que en el pri- 
mer caso será grande de seguro, aunque no lle- 
gue a ser monstruoso. 

Inglaterra, que ha transformado en porti- 
aviones algunos de sus buques de línea, ha cons- 
truído especialmente uno solo, el Flermes, cuyo 
desplazamiento es de 10,400 toneladas; en uni- 
dades de esa clase va a la cabeza, por ser la na- 
ción que los posee en mayor número; son las 
siguientes: 


Eagle: 26,200 tons. 24 millas de andar... 26 nviones de dos pla- 


zas en orden de 
vuelo. 


(14 aviones de recono- 
| cimiento en orden 
] de vuelo, 

LG avionos de caza. 


Furiows: 19,100 tons. 31 millas de andar - 


[20 aviones lunza—tor- 


Argus: 16,000 tons. 20 millas de andar ] pedos. 
iS: pa Ñ "1 12 aviones de recono- 


Ll. cimiento. 


Hermes: 10,400 tons. 25 millas de andar.. 20 aparatos en orden 


de vuelo. 
Ark-Royal: 7,080 tons. 25,5 millas de andar. 


rancia transforma el acorazado PBearn 
(25,000 toneladas, 21,5 millas) que aún no ha 
entrado en servicio. 

Los Estados Unidos transtorman dos de los 
seis cruceros de batalla cuya construcción inte- 
rrumpió el Tratado de Wáshington: el Lexing- 
ton y el Saratoga, de los que sólo el primero está. 
terminado; ambos desplazan 33,000 toneladas 
y andan 33 millas. 

El Japón transforma también sus cruceros 
de batalla Amagl y Akagi, de 27,000 toneladas 
y 34 millas. 

Italia no posee hasta la fecha ningún porta- 
aviones, ni tampoco las otras marinas. Nuestro 
modestísimo Dédaloes un depósito o transporte 
de aeronáutica naval, pero no un buque porta— 
aviones. 

ma 
X * 

TRANSPORTES DE AVIACIÓN.—SOn buques que 
llevan a su bordo hidroaviones listos para volar 
y aviones desmontados; su objeto es equiparar 
rápidamenteel centro o basede aviación quecon 
carácter provisional se establece en una campa- 
ña para las necesidades del momento. 
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Quisiera complementar las ligeras nociones 
precedentes con utras que determinen las carac- 
terísticas generales de los aviones llamados a 
batirse sobre el mar, y nada mejor para estos 
fines que copiar punto por punto lo que el Capi 
tán de corbeta francés M. Ven ha escrito en un 
folleto admirable, aludido por mí en varias oca- 
siones. 

Dice así en el capítulo /“lotte aerienne de Les 
armes necessaires dans une flote: 

«Aviación de reconocimiento.— El reconoci- 
miento estratégico, la busca del contacto, exi- 
gen hidroaviones grandes de gran radio de ac- 
ción (diez a doce horas de vuelo), capaces de 
vivir lejos de su base y de aprovisionarse con el 
simple conenrso de un buque de corto desplaza- 
miento. 

«lisos «bidroaviones de alta mar» necesitan 
una dotación mínima de cinco hombres (dos pi- 
lotos, uno de ellos el Comandante, que es a la 
vez observador, un artillero observador a proa, 
un artillero mecánico a popa y un radiotelegra- 
fista). 

«Reduciendo el peso de la esencia embarca- 
da, pueden tales aparatos actuar de bombarde- 
ros nocturnos. 

«Los reconocimientos fotográficos diurnos 
exigen, por el contrario, aparatos muy rápidos 
y muy manejables, que deberán ser, por consi- 
guiente. aviones de dos asientos y corto radio 
de acción, conducidos por un buque al lugar 
desde el que alcancen su objetivo.» 

Aviación de observación.—YEntre la regula. 
ción aérea del tiro hay en la mar y en tierra las 
sigmientes diferencias esenciales: 

1* Ln la mar no puede tomarse generalmen- 
te la posición del blanco con arreglo a marca- 
ciones topográficas próximas. 

2* Ión la mar no debe el observador apartar. 
los ojos del blanco, so pena de perder una salva, 
cuya trayectoria, aunque dura bastante tiempo 
(más de un minuto para proyectiles de grueso 
calibre), aparece desplazada con relación a él; 
además, los informes que el avión haya de trans- 
mitir sobre alteraciones de rumbo y velocidad 
del blanco sólo tienen valor si se transmiten ins- 
tantáneamente. 

3* En la mar los movimientos del tirador y 
del blanco requieren la presencia del avión mien- 
tras dure el tiro; al observador no deberá, pues, 
distraerle de su cometido el manejo del aparato, 
y necesitará estar bien cómodo en una cabina lo 
suficientemente espaciosa para que puedan ins- 
talarse los instrumentos necesarios y la telegra- 
fía sin hilos, de manera que resulte fácil la ob- 
servación. 

El aparato deberá ser de tres asientos por lo 
menos: un piloto, que defiende la proa; un arti- 
llero, que defiende la popa, y un observador; de- 
berá tener eran número de horas de vuelo a al- 
tura de observación para impedir interrupciones 
en el curso del combate. 

l'sas condiciones, unidas a las que exige el 
avión que despega de un buque porta—aviones, 
oa. las queel lanzamiento por catapulta impone 
al hidroavión (hay catapultas para aparatos 
de 1,000 kilogramos y se está en vías de cons- 


truirlas para aparatos de 2,000), convierten en 
muy difícil la realización de un aparato de ob- 
servación del tiro en la mar. 

Aviación de bombardeo.—Los hidroaviones 
torpederos con base en la costa deben disponer 
de nn gran radio de acción, de medios eficaces de 
navegar correctamente y mantenerse por la te- 
leyrafía sin hilos en relación constante con el 
mando. Como operan fuera de los límites de los 
aparatos de caza, es indispensable que puedan 
defenderse del enemigo aéreo. 

Por el contrario, los aviones torpederos de 
escuadra, que son conducidos a lugar convenien- 
te, podrán ser de dos asientos y pequeño radio 
de acción (uvas dos horas), con objeto de obte- 
ner aparatos rápidos, manejables y de enverga- 
dura tal que permita su conducción a través de 
los ascensores de a bordo. 

Elataquede los aparatos granaderos se rea- 
lizará, en términos generales, del modo siguiente: 
picarán desde una altura grande, por sorpresa; 
pasarán a ras de agua por la proa del buque 
batido v dejarán cacr ante su roda una granada 
de gran enpacidad. 

Los granaderos deben ser, pues. muy mane.- 
jables y resistentes para soportar los esfuerzos 
del alzamiento brusco que sigue al ataque, lo 
que indica la conveniencia de adoptar aparatos 
pequeños inonomotores de un asiento, mucho 
techo y gran velocidad. 

Para el ataque con bombas pueden emplear- 
se los hidros y los aviones torpederos, reempla- 
zando el torpedo por un peso equivalente de 
bombas (800 o 1,000 kilogramos). 

Aviación de caza.—Los aviones de caza de 
uno o dos asientos tendrán iguales característi- 
cas que los terrestres. 

ll hidroavión de caza, necesario en algunas 
bases auxiliares, donde no quepa utilizar la avia- 
ción terrestre, debe reunir características que se 
aproximen tanto como se pueda a las de los 
aviones. 


He aquí, para fijar definitivamente las ideas, 
lo que sobre el asunto dice el Capitán de fraga- 
ta A. Guillaume en un artículo titulado Votes 
sur l'aviation maritime (1): 

«Aparatos de caza.—Su objeto primordial es 
la destrucción del enemigo aéreo; eventualmente 
pueden utilizarse contra el enemigo flotante, 
atacando a su personal con la ametralladora en 
el caso conereto de un ataquecombinado contra 
vna escuadra o de un desembarco a viva fuerza. 
Hasta la fecha el avión de caza era de nn solo 
asiento; ¿qué valor podía atribuírsele como ins- 
trumento de combate? Consultemos las Notes 
sur 1?aviation del Mariscal Fayolle: 

«A juicio de todos los aviadores, por muy rá- 
pido que sea en su maniobra el avión de caza de 
un asiento, el de tres podrá defenderse de él sin 
esfuerzo, rechazarlo, penetrar en el campo ene- 
migosin limitación de distancia a no ser que en- 
enentre aviones de la misma clase. 

«La solución «dos asientos» es, por consi.- 
guiente, necesaria para los aparatos de caza; 


1 La Revue Maritime, mayo 1924. 


tendrá sobre el de tres la ventaja de una veloci.- 
dad y una manejabilidad superiores y la desven- 
taja de un armamento mitad menor. 

«Este aparato es absolutamente necesario y 
asun utilización aérea debe sucrificarse todo; será 
por ahora terrestre, si no hay imposibilidad 
ceográfica; de dos asientos y monomotor. ls 
ante todo, un instramento de defensa inmediata, 
que interviene en el instante en que ataca el ene- 
migo aéreo o cuando hay que proteger la acción 
ofensiva de los aviones de combate de que paso 
a ocuparme. 

«Aparatos granaderos.—Se trata de atacar 
a boca de jarro a los buques de línea lanzando 
una granada o mina a pocos metros de su roda. 
Las características de esos aparatos son lus de 
un aparato de caza en que el peso de la mina 
reemplace al del observador; peroaun cuando la 
necesidad obligue a usar de los misimos apar:- 
tos en ambas laenas por la simple sustitución 
enunciada, debe huirse de construir escuadri- 
llas de aviones exclusivamente granaderos, por- 
que su utilización en la guerra es harto proble- 
mática. 

«Aparatos torpederos.—Son por naturaleza 
aparatos que portan pesos grandes; deben tener 
amplio radio de arción, poderse defender del ene- 
migo aéreo, poseer estación emisora y receptora 
de telegrafía sin hilos, ser de tres asientos e ir 
equipados para vuelo nocturno 

«Aparatos bombarderos.—$Su techo será 
erande (3,000 metrosel mínimum);tendrán tres 
asientos que garanticen su defensa, y un radio 
de acción grande, que no se necesita llegue a los 
límites del de un avión de reconocimiento. 

«Algunos de estos aparatos deben poder con- 
ducir las mayores bombas en el mayor número, 
por lo que tendrán características igenales a las 
de los torpederos; pero como hay que prever 
ataques a buques menores (destróyers, subma- 
rinos, etc.) y lanzamiento de bombas fumígenas, 
se construirán varios que porten pesos medios. » 

X + 

Definida ya por completo la «aviación na- 
val» y expuesta de modo sucinto su táctica, re- 
sulta que en el combate a que aluden los detrac- 
tores del acorazado, es decir, en el combate entre 
aviones y buques de línea, intervendrán tres cla.- 
ses de aparatos: aviones eranaderos, bombar- 
deros y torpederos. 

Los aviones granaderos, maniobrando en la 
forma explicada, dejarán caer a corta, muy cor- 
ta distancia de la proa del buque, la granada o 
mina cuya explosión ha de destrozarlo. 

Los aviones bombarderos baten cubiertas 
dejando caer sus bombas desde una. altura con- 
veniente para que el tiro sea eficaz. 

Los aviones torpederos finalmente. atacan 
siempre el costado de la nave, porque la eslora 
es la dimensión mayor del buque y la que, en 
consecuencia, ofrece mayores garantías de blan- 
co; el avión torpedero hoy por hoy ha de tocar 
casi el agua con el fin de depositar. digámoslo 
así, en ella su torpedo, que seaveriaría de seguro 
cayendo desde alturas grandes, y no ha de de- 
positarlo a distancia mayor de 7,000 u 8,000 
metros. 
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In la hipótesis de que para defenderse los 
buques sólo dispusieran de sus baterías ordinia- 
rias, harto se comprende cuán difícil es que esca- 
pen con bien los aviones granadero y torpedero, 
el último sobre todo, puesto que cada avión no 
dispone más que de un torpedo: pero no se ha- 
ble por ahora de defensa, que se comen tará a su 
tiempo, y quede en pie tan sólo que el cuemigo 
aéreo lanza sobre el buque de línea granadas. 
bombas y torpedos. 

Cono el precio del avión, mucho mayor de 
lo que cree el vulgo, es, sin embargo, infiilta- 
mente menor que el de un acorazado, sería insig- 
ne disparate construir buques de ese género si 
realmente se demostraba que la presencia de uno, 
dos, tres, cuatro avion:s implicaban el hundi- 
miento seguro del acorazado. 

Se impone, pues, la necesidad de contrastar 
la eficacia de las armas aéreas: a ese fin obede- 
cieron las varias experiencias llevadas a cabo en 
los Estados Unidos, en Inglaterra, Prancia y el 
Japón. Los americanos las hiciero» sobre sus 
buques mandados desguazar en Wáslhington, 
Virginia y New Jersev; las hicieron también so- 
breel Oestfrietland. IWmelaterra las bizo y lascorn- 
tinúa sobre su acorazado .leamemnon. Yrancia 
las realiza sobre el Vereninad. y de todas he de 
dar cuenta, prescindiendo de las llevadas a cabo 
porlos nipones, porque rara vez se ticnen noti- 
cias fidedienas v exactas de lo que en el Japón 
¿contece. 

Pudiera muy bien decirquelas primeras prue- 
bas de tiro de aviones sobre buques Jueron las 
que en el eurso de la guerra mundial hicieron 
los aliados batiendo desde los aires el crucero 


alemán foeben, que, varado, ni se movían se de- 
tendía más que con sus cañones antiaéreos; 1ra- 
casó la empresa; una semana estuvoel buque en 
Nagora (Dardanelos), y los aliados anunciaron 
sy hundimientoconio cosa segura; sobre la nave 
lovieron másde un millarde bombas, registran- 
dose 16 impactos, 4 pesar de lo cual salió el 
(roeben con rumbo a Constantinopla al séptimo 
día, carenó en aquel arsenal y un mes más tarde 
eruzaba como si tal cosa por el Mar Negro. 

No he de extremar mi insistencia sobre un 
evidente fracaso, que sólo a título de curiosidad 
registro. Desde los años 15 y 16 hasta la fecha, 
la, aviación militar y sus métodos han progresa- 
do mucho, y las bombas de gran capacidad de al- 
tos explosivos que hoy se emplean, tampoco son 
las bombas que soportaba impávido el (oeben. 

Pasaré revista a las experiencias más recien- 
tes. aunque he de llamar la atención del lector 
sobre el hecho de que una bomba de aeroplano 
que hande mu buque de línea no quiere decir que 
éste deba desaparecer del campo de las construe- 
ciones navales: el cañón hunde y hundió siempre 
acorazados, qne continuaron construyéndose 
cada vez más protegidos, más sólidos, más fuer- 
tes, más capaces de soportar un número mayor 
de impactos. 

Del mismo modo puede un buquede línea su- 
combira manos de un avión; pero mientras no 
sea matemáticamente seguro que, en lucha las 
dos armas, el avión veuce al buque y sale ileso, 
nadie podrá decir en justicia que el arma aérea 
anule al arma acorazada de superficie. 


(Continuara.) 


LA VUELTA ALREDEDOR DE FRANCIA EN AVIONETAS 


La Asociación Aérea Francesa debe estar ver- 
daderamente adolorida con el insientlicanteóxi- 
to que coronó su presente esfuerzo que le requi- 
rió tanta preparación. Trabajar durante todo 
un año para preparar una prueba deportiva. 
tratar de vencer infinidad de obstáculos, y sobre 
todo, la indiferencia con que fué recibida la idea 
de aportar los fondos indispensables para los 
eastos correspondientes « este evento, lograr 
después reunir quiuce concursantes de ciuco di- 
ferentes naciones, escoger cuidadosamente los 
Ingares del itinerario y esperarse la estación 
más propicia para que el tiempo fuera el más 
favorable de todos. Ilacer todo esto para que, 
a última hora, solamente tres de los concursan- 
tes pudieran tomar parte electiva en el coneur- 
so, y para que Druhin se quede solitario en el 
curso de la segunda etapa, después de que la. 
batel había fracasado en Nerves y Carmieren 
Clermont=IPerrand. 

Tantos esfuerzos v tantas esperanzas—dice 
«Il, Aerophile»—merecían el mérito de mejor re- 
compensa. 

Pero hablando claro, siel mal tienpo que 
reinó en Francia después del 14 de julio, es en 
gran parte el motivo del fracaso de la vuelta «1] 
país en avionetas, hay quecounfesar sinceramen- 
te que la iniciativa de la A. 1%. A., fué por lo me- 
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Tradueccido de «T,'Acrophiles. 
nOs prentatura, y que los progresos innegables 
alcanzados por las moto—avionetas después de 
dos años, exaltaron a los organizadores del cir- 
evito, quienes exigieron delas avionetas mucho 
más de lo que realmente podían rendir. 

A este respecto recordamos—continúa di. 
ciendo «1 lerophile»—que el año pasado en el 
Gran Premio de Bue, de siete avionetas, única- 
mente una fué la que pudo terminar el recorrido 
estipulado, que en Vauville, aparte de aleunas 
preciosas pruebas de la avioneta de Peyret, les 
Jué materialmente imposible llevar a cabo un 
recorrido de velocidad de 30 kilómetros entrelos 
tres aparatos de Barbot, Descamps y Ma vnerol, 
y quesi al final pudo salir bien el aparato de 
Lyimpue, Jjué después de una semana de muy buen 
tiempo durante el cual no hizo vuelos muy altos. 
no obstante que contaba con excelentes campos 
de aterrizaje. 

Por tal razón, no es exagerado calificar de 
osado un eoncurso de esta naturaleza que se or- 
ranizó sobre estos resultados, y sobre alemunos 
raids de Repartier o de Poncelet, para una prue- 
ba de duración como es el circuito de 1,500 ki- 
lómetros a través de Prancia, con datos obliga- 
torios de salidas y aterrizajes en las diferentes 
etapas del itinerario, con la única sanción de la 
velocidad de la ruta. 


Pel; ; 
JS 


lx 


Li 


ai 
0) 
só 
Io 
ió 
pe 
dal: 
10 
llo 
Is 
dle 
AN 
des 
ADO 
y se 
ar. 
hos 
"L. 


1 


La vuelta alrededor de Francia en avione- 


tas comprendía, en un principio, las etapas si- 
; guientes: 


París—Clermont-Ferrand, 340 kilómetros. 
Clermont-Ferrand-Valen, 169 kilómetros. 
Valencia—Ximes, 128 kilómetros. 
Nimes-Tolosa, 241 kilómetros. | 
Tolosa—-Angoulema. 253 kilómetros. 
Angoulema-Pornichet, 261 kilómetros. 
Pornichet-Tonrs, 228 kilómetros, y 
Tours—-París-Buc, 178 kilómecros, 
lo que nos da un total de 1,807 kilómetros, que 
debían cubrirseen ocho etapas con un día de des- 
canso después de cada aterrizaje. 
En este célebre concurso podían tomar parte 
toda clase de aparatos monoplazas o biplazas, 
con una única condición, que fueran de un cilin- 
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empleados, a los cuales se les'exigió una prueba 
de enatro horas en el banco. 

Tal vez sea posible que algunas direcciones 
aeronáuticas de otros países, no se hayan mos- 
trado tan exigentes como el Servicio de la Na- 
vegación Aérea de I'rancia; pero la experiencia 
ha demostrado que los franceses no han sabido 
aprovecharse de esta ventaja. En todo caso, es 
de felicitar a la Asociación Aérea Francesa por 
haber comprendido y procurado afianzar la se- 
euridad de los aviones de turismo, así como los. 
de equipados con motores de pequeña juerza, 
y de laber tomado valientemente tan sólo las 
precauciones necesarias. 

La clasificación se hizoexactamente comose 
acostumbra hacerlo, para la vuelta a Francia en 
bicicleta; una clasificación yor etapa y otra. ge- 
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Avioneta «Farman», en que Druohín llevó a cabo la vuelta a Francia. 


dro como máximo, dos litros para los monopla- 
za y tres para los biplaza. Pambién estaban per- 
mitidos los multimotores; pero el cilindraje de 
los motores no debía exceder al cilindraje de la, 
categoría 4 que perteneciera el avión. Esta regla- 
mentación está complementada por una prueba 
eliminatoria, consistente en un recorrido de 50 
kilómetros que deberían hacerse a altura sobre 
elAeródromo del Bue, o sean cinco vueltas a una 
pista de 10 kilómetros, recorrido que había de 
terminar con una subida de 2,000 metros de al- 
tura; todo esto en un tiempo queno excediera 
de dos horas, cou un gasto limitado de $ kilo- 
gramos para los monoplaza y de 12 para los 
biplaza. 

Por último, para evitar, hasta donde fuera 
posible, los deplorables accidentes que siempre 
han mal impresionado los vuelos de aviones sin 
motor y de aviones de motores de poca poten- 
cla, la A. F. A., ordenó quelos concursantes 
a este torneo deberían haber obtenido prime- 
tamente el certificado respectivo del país de su 
Origen. | 

Ilsta precaución, gracias a los ensayos de 
estáticaexigidosen Francia, dió toda clase de se- 
guridades bajo el punto de vista de las células, 
y dió así mismo plena confianza en los motores 


neral por el tiempo de vuelo obtenido. Los pri- 
meros premios estaban distribuídos entre los 
vencedores de la manera siguiente: 

Por etapa: 3,000 francos al primero, 2,000 
Irancos al segundo y 1,000 francos al tercero. 

Por clasificación general: 7,000 francos al. 
primero, 5,000 al segundo y 3,000 al tercero. 

Además de estos premios, varias cindades 
habían estipulado otros más que se agregarían 
a los anteriores, así por ejemplo: la etapa Pa- 
rís—-Clermont-lerrand estaba dotada de un pre- 
mio adicional de Michelin, de 7,000 francos al 
vencedor; de un premio dela ciudad de Clermont- 
Ferrand, de 3,000 para el segundo, y de un pre- 
mio del Consejo General de Puy-de Dome, de 
2,000 francos para el tercero, y así sucesiva men- 
te de varios premios de 1,000 y 500 francos has- 
ta el séptimo lugar. 

Para este concurso se registraron 15 com- 
petidores, que sonlos siguientes: 

1—Demonuty, Bélgica, motor «Gregoire» de 
40 1, P., piloto Von Opstal, monoplano bi- 
plaza. | 

2%—RBeaujard-Viratel, Francia, niotor «Ser- 
gant» de 16 H. P., piloto Luis Beaujard, tipo 
monoplano. 

32—Bliegtuis-—Industrie, Holanda, motor 
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«Anzaui» de 30 H. P., monoplano, piloteado por 
Hosttra. 

1"—Pier Camier, Francia, motor «Anzani» 
de 30 H. P., monoplano, piloteado por Paul Car- 
mier. 

5"—Blieos'tuie—Industrie, Holenda, motor 
«Anzani» de 30 H. P., piloto Martín Jaubert, ti- 
po biplano. 

6*—Dewoitine, Francia, motor «Vaslin» de 
20 H. P., monoplano, piloto teniente Tohret. 

1“—Simonet, Bélgica, motor «Sergant» de 16 
H. P., monoplano Poncelet, piloto teniente Si- 
monet. 

8—H. y M. Farman, Francia, motor «Anza- 
ni» de 30 H. P., monoplano, piloto Lendry. 

9“—Ligreau, rancia, motor « Ligreau» de 
8-10 H. P., monoplano, piloto Ligreau. 

10.—Milos-Bondy -—Avia, Checoeslovaquia, 
motor «Blarkburne», piloto Stanowsky, mono- 
plano. 

11.—H. y M. Farman, Francia, motor «An. 
zani» de 30 H. P., piloto Druohin, monoplano. 

12.—Bleriot-Aeronautique, rancia, motor 
«Blackburne», piloto Teniente Rabatel, mono- 
plano. 

13.—Dewoitine, Francia, motor «Vaslin» de 
35 H. P., monoplano, piloto teniente Doret. 

14.—Dewoitine-Francia, motor «Vaslin» de 
20 H. P., monoplano, piloteado por el teniente 
Gaulard. 

15.—Milons Bondy Avia, Checoeslovaquia, 
motor «Vaslin» de 20 H. P., monoplano, pilo- 
teado por el Dr. Zdenko Lhota. | 

Con esta importante lista de registro, sola- 
mente tres fueron los aparatos que pudieron sa- 
tisfacer sus pruebas eliminatorias. 

En lo que se respecta a Francia, los apara 
tos Beaujard-—Viratell et Legreau, que no pudie- 
ron ser terminados a tiempo, no fueron presen- 
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que los triunfos que alcanzó el «Dewoitine», de 
Doret, se debieron, en gran parte, aun magnífico 
motor pequeñito con queestaba equipado, de 
marca «Vaslin», de 6 cilindros en línea y de en- 
friamiento de agua, el cual funcionó admirable- 
mente. 

Losaparatos belgas «Demonty» y «Pocelet», 
que llegaron por los aires de Bruselas a Bour- 
get, se vieron obligados por el mal tiempo a 
abandonar sus pruebas en el Buc. Y de los dos 
aparatos holandeses que se registraron, tan sólo 
uno pudo llegar por los aires de Routerdan, el 
cual tuvo que perder a su piloto, debido a que 
éste fué reemplazado por su Gobierno. Iste in- 
cidente fué sumamente sentido, pues esta avio- 
neta, presentada por la Vliegtuie-Industrie, fué 
la misma con la que Raparlier llevó a cabo du- 
rante el invierno pasado el famoso raid Roter- 
dau-Le Bourget-Londres-Roterdan. Por último, 
las avionetas checoeslovacas tampoco pudieron 
llevar acabo sus pruebas eliminatorias; estos 
dos «paratos $on dos monoplanos semican tili- 
ver de alas sobrebajadas, lo mismo que todos 
los aviones, particularmente el coqueto biplaza 
de turismo de 60 H. P., con motor «Anzani», que 
actualmente se encuentra en Villacoublay. 

Pero estos aparatos un tanto ligeros de cons- 
trucción, equipados con un tren de aterrizaje 
bastante frágil, parece que no habrían podido 


_Jevar a cabo la vuelta alrededor de Francia. o 


por lo menos habría sido para ellos una prueba 
demasiado dura, no obstante que durante el año 
pasado llevaron acabo con éxito numerosos vue- 
los en Praga y lvero en la competencia de la 
Copa del Rey. E 

El domingo 27 dejulio a las siete de la ma- 
ñana se dió la señal de salida para los únicos 
tres aparatos que se calificaron a última hora; 
el «Carmier» piloteado por Paul Carmier, el «Far- 
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Avioncta «Bleriot», de Rabatel, que obligado por un desperfecto no pudo terminar la vuelta a Francia. 


tados en el Aeródromo de Buc, debido a un 
accidente ocurrido en Villacoublay, "Phorte des- 
trozó su aparato «Dewoitine»; y, por último, los 
otrosdos aparatostfranceses «Dewoitine» y «l'ar- 
man de Landry», debido al pésimo tiempo, no 
pudieron rendir sus pruebas. May que advertir 
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man» de Druobin y el «Bleriot» piloteado por 
Rabatel. líste último es el mismo A. N. 1. C. que 
el año pasado ganó todas las pruebas del con- 
curso de Lympne. 
El concurso de esta prueba fué el sicruien te: 
217 de julio.—Salida del Aeródromo de le Bue 


¿pe 


a las siete de la mañana. «Carmier» y «Druohin» 
después de haber hecho etapa en Atampes, arti- 
baron al Aeródromo D'Aulnat en Clermont-Fe- 
rrand el primero a las 14 h. 7 m. y el segundo a 
las 14 h. 36 m. 

Rabatel se vió obligado a aterrizar en Ne- 
vers por perjuicios de su aparato. 

29 de julio.—Reparado el aparato de Rabe- 
tel, salió al despuntar el día, pero obligado por 
una tormenta se vió obligado a aterrizar en 
Moulins, donde abandonó su empresa. 
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después de haberse visto obligado a detenerse 
por la continua tormenta en Beleville, Roche-— 
sur Yon y en Barneville, cerca del lago Granlieu. 

$ de agosto.—Druohin vuela de Pornichet a 
Tours sin incidente de ninguna especie. 

10 de agosto.—Druohin arribaal Aeródromo 
de Le Buc a las 9 l.. 56 m. habiendo recorrido 
todo el circuito en 20 h. 41 m. 27s., o sea a una 
velocidad media de 87 km. 533 por hora. 

De esta manera terminó este concurso que 
desde el segundo día se convirtió en una prueba 


Dilerentes detalles y características de algunas avionetas que tomaron parte en el concurso de la vuelta alrededor de Francia. 


[sl arribo de la segunda etapa fué reportado 
de Montelimar, terrenos de Valence, con tiempo 
malísimo. Carmier tonia la salida, mas se vió 
obligado a regresar a Aulnat para reparar el de- 
rrame de aceite de su motor. 

31 de julio.—Carmier trata de salir de nue- 
vo hacia Montelimar, pero se ve obligado de 
nuevo a regresar a Aulnat a causa de una fuerte 
niebla. Al aterrizar, su aparato sufrió graves 
desperfectos por lo quese vió en la necesidad 
de abandonar su vuelo. 

Mientras tanto Druohin cubre los 84 kilóme- 
tros de Montelimar a Nimes en 39 minutos Y 
segundos, quedándose solo en el concurso. 

2 de agosto.—Druohin salió de Nimes para 
Tolosa, viéndose obligado a aterrizar cerca de 
Carcassone para reparar la tubería de la esen- 
cia de suaparato. De Tolosa se enviaron mecáni- 
cos para que hicieran estas reparaciones. 

t de agosto.—Druohin llega a Tolosa a las 
seis de la mañana, tiempo preciso en que debe- 
ría ser eliminado del concurso. 

3 de agosto.—Druohin cubre la etapa Tolo- 
sa-Angouleme en un solo vuelo, a pesar del ma- 
lísimo tiempo que le tocó. 

G de agosto.—Druohin «arriba a Pornichet 


individual dela avioneta «Parman». Lia mala 
suerte que le privó desde un principio de sus me- 
jores elementos registrados, le persiguió lasta 
casi el último momento; pues Carmler, que se re- 
tiró del coucurso en Clermont-Ferrand ya para 
resresarse hacia París el 8 de agosto, fué vícti- 
ma de un serio accidente al caer a una altura de 
20 metros, debido a un fuerte decolaje, a cunse- 
cuencia del cu:1l fué encontrado gravemente l1re- 
rido entre los despojos de su aparato. 

Deestas consecuencias—se pregunta «L*Aero- 
phile»—¿qué lecciones no ha dejado el vuelo alre- 
dedor de Francia eu avionetas?” 

Desde luego el éxito de Druohin se debió ados 
causas principales. lón primer lugar, a¿sus cua- 
lidades indiscutibles de buen piloto, las cuales 
son tan notables, que fué él quien, en compañía 
de Coupet, se pudo mantener en los aires duran- 
te toda una noche, sin estrellas ni Inz de especie 
alguna, azotados por la tempestad y completa. 
meute mojados por la fuerte lluvia, con lo que 
adquirieron el récord de duración, condiciones 
que le tenían preparado para esta nueva victo- 
ria, en sufrágil máquina, que obedecía fácilmen.- 
tea los antojos de tan hábil piloto que supo 
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aprovechar todas las ráfagas de viento que se 
le presentaron. 

Después, habiéndose quedado solo en el curso 
de la segunda etapa, quedó en la posibilidad de 
exigir, como mejor le conviniera, las horas para 
sus salidas sucesivas. Desembarazado del cui- 
dado de ser el primero en llegar a la meta, se 
despreocupó también de las condiciones atnios- 
téricas, aprovechando únicamente los momen- 
tos más propicios para hacerse a los añres. 

Con todo lo dicho anteriormente, repetimos 
nuestras apreciaciones que hicimos al principio 
de este artíenlo. Las avionetas no son toda víi 
los aparatos de turismo quealgunos se han pen- 
sado, aún no son el carro-bieicleta, como se les 
ha llamado, que pueden hacerse a los aires sea 
cual fuere el tiempo que les toca, como los gran- 
des coches de turismo, sino que, actualmente, no 
pasan de ser máquinas de sport que, dentro de 
su especie, están supeditadas a elevarse Única- 
mente cuando les hice tiempo favorable. 

Sin embargo, no hay que pensar que será mu- 
posible, para más tarde. el salvarla distancia que 
actualmente existe entre las dos especies de apa- 
ratos; pero sí hay que advertir que tal cosa se 
alcanzará con mucha paciencia y método; pero 
eso sí, sin hacer propagandas prematuras que 
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en la mayoría de los casos han causado tantos 
v tantos perjuicios. 

Lo que principalmente debe de llamar la 
atención de los que se dediquen a estosasuntos, 
es el estudio delos motores que más se deben 
acondicionar a las avionetas, y las pruebas de 
éstos. No duda mo-= que la A. 1". A. el añoentran- 
te estará mejor inspi ata, si consagra para ese 
entones tod «<< us sfuerzos a celebiar un con- 
curo de motors «e poca potencia, de til ma- 
nera qUe tantes apatatosno selmprovisen, puesto 
que su estadio yacondicronamiento cuesta, ade- 
más de tiempo, bastante dinero. 

Por último, que la A. FP. A, conserve de las 
avionetas la impresión que le acaban de dejar 
esteaño y queno se exija, comoaliora, dos certi- 
licados de navegación aérea y deaviones de poca 
potencia, puesto que en «ambos casos se trata de 
una misma cosa. Un certificado de navegabili- 
dad con exigencias redoplicadas es el medio más 
seguro para matar la avioneta. porque tal cosa 
equivale a proclamar que los aviones de poc: 
potencia, son aviones pésimos v de malísimas 
condiciones de defensa, lo que nosotros no cree- 
remos. 

SUFPFRIN-I ERBERT. 

(Pradueción de «1.Aerophile.») 


MANUAL DEL SERVICIO AEREO 


Traducción de un texto inglés, 


(Continita.) 


que constantemente están cambiando de lugar. 
El transladar una unidad de Servicio Aéreo, 
de un aeródromo « otro, implica una multitud de 
detalles y demanda organización cuidadosa y 
preparación adecuada, a fin de que el movimien- 
to pueda efectuarse con prontitud y eficiencia. 

La translación de un grupo de Servicio Aó- 
reo de un aeródromo a otro, se divide primera- 
mente en tres fases: 

1) Preparación para el movimiento. 

2) Movimiento. 

3) Llegada al nuevo «aeródromo y prepara- 
ción para operaciones activas. 

stas varias fases se tratarán en los párria- 
fos que siguen, 

47. Preparación para el movimiento.—Como 
la exactitud es de suprema importancia en cual. 
quier movimiento, se pondrá en conocimiento 
del Comandante de Grupo del nuevo lugar, así 
como todos los informes concernientes, con ins- 
trucciones de que haga todos los arreglos pata 
el movimiento, y lleve a cabo las preparaciones 
del caso, omitiéndose únicamente la fecha y ho- 
ra de la partida y el sitio preciso del nuevo a.e- 
ródromnmio. 

El mismo Comandante, inmediatamente ¿n- 
tes de volar alnuevositio, convocará a una jun ta 
de los Comandantes de Escuadrilla, Comandan- 
tes de Parque, Oficiales de aprovisionamiento, 
transportes, radiotelegrafistas y de ingeniería y 
todos los demás que en su concepto sean nece- 
sirios para cooperar en la operación del mo vi- 

18. -—TOUTLI 


miento. que debe plancarse con toda la preme- 
ditación posible, discutiéndose en dicha junta 
todos los asuntos que afecten al movimiento 
como sigue: 

1) Transporte. 

2) Utiles: continuación de los que estén por 
recibirse. 

3) Raciones para diez días cuando menos, 
que se obtendrán del almacén de la extremidal 
de la línea férrea que se estuviere usando. 

4) Material que se deja en el campo para su 
transporte a la retaguardia, que se pondrá «a 
cargo de un oficial que se enviará de la misnua 
con tal objeto. 

9) Alojamientos, ajuste deéstos, debidamen- 
te, con las autoridades locales antes de la par. 
tida. 

6) Quitar las líneas de comunicación insta- 
ladas por el grupo entre campos. 

1) Limpieza completa del campo antes de 
la partida, ete. 

El Comandantedel grupo hará enseeuida un 
reconocimiento aéreo hasta el nuevo leródromo 
a fin de regresar con mapas, fotografías y datos 
de importancia para el movimiento, y desde 
luego expedirá las órdenes necesarias que abar- 
quen los puntos siguientes: 

1) La ruta que deben seguirlos pilotos en 
su vuelo, anotando las marcas terrestres de im- 
portancia, Aeródromos, estaciones de gasolina 
v oficinas, a las que deben nolificarse en caso de 
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aterrizaje forzoso, +4 uno u otro lado de los pun- 
tos señalados en cl derrotero. 

2) Las condiciones en el campo de aviación 
enel nuevo Aeródromo, a saber: 

¿1) Las facilidades para el aterrizaje. 

b) El trabajo del escuadrón deconstrucción 
encargado de preparar y la erección de cuarte- 
les, hangares, etc. 

3) La línea de comunicación del nuevo Aeró- 
dromo a los cuarteles circunvecinos o fuera del 
área de aquél. 

4) La disposición de los hangares en elcam- 
po y la designación de los escuadrones que de- 
ben ocupartlos. 

2) Los nuevos cuarteles n oficinas de «rupo 
y la colocación más conveniente de los mismos. 

6) Cuarteles para la tropa errante. 

7) Cuarteles para la oficialidad y rancho. 

S) Y en general, la disposición de las unida- 
des vecinas y la manera en que puede prestar 
ayudaa la que llega. 

48. El movimiento.—Las órdenes para etec- 
tuar el movimiento se recibirán del Comandante 
del Servicio Aéreo del Ejército, dependiendo aqué- 
llas del uso táctico que habrá de hacerse de la 
idad, y senotificará deenterado a las oficinas 
principales. tan luego como hayan partido to- 
das las secciones («échelons») escalonadas. 

El movimiento se hará en cnatro secciones 
escalonadas («échelons») por escuadrillas, vendo 
a cargo de un oficial cada sección decada escua- 
dei. 

1) Sección de vanguardia. 

2) Sección principal. 

3) Sección de aviones. 

4) Sección de retaguardia. 

La sección de vanguardia iráa cargo de un 
oficial competente y será ligera, debiendo con- 
sistir tan sólo del personal necesario para ini- 
ciar los trabajos relativos a la. comunicación en- 
tre campos por medio de teléfonos; establecer 
las operaciones de la escuadrilla, localizar fuen- 
tes de provisiones, combustible, paja, agua, ete., 
instalar cocinas para servicio de los que lleguen 
hasta que todas las unidades estén bien cimen- 
tadas. Respecto a estos asuntos, el Comandante 
de Parque se pondrá inmediatamente en con- 
tacto con el depósito de aviación del Ejército o 
con su avanzada de campo, a fin de asegurar el 
aprovisionamiento, determinando a la vez la 
cantidad de aeroplanos existentes. refuicciones, 
etcétera, que puedan pedirse para uso inmedia- 
to, poniéndose también en contauto con los par- 
ques de los ejércitos vecinos, que pueden usarse 
como fuentes auxiliares de aprovisionamiento. 

La sección escalonada principal partirá, si 
fuere posible, al día siguiente, y consistirá de to- 
do el personal no aviador del grupo, menos el 
personal de los destacamentos de escuadrillas y 
cuarteles u oficinas que serequiera para proveer 
los alimentos, poner en movimiento losaeropla- 
hos, hacer reparaciones ligeras a los que estén 
en mal estado, atender a los asuntos de aloja- 
miento, policía, ete. Todo el niaterial que puede 
llevarse acompañará a esta sección, que dejará 
el campo a la hora designada y seguirá la ruta 
que señale elitinerario observándose las siguien- 
tes reglas en la marcha: 


a) Todas las paradas para las contidas O 
por otra causa, excepto las de emergencia, que 
ajustarán a la orden de horario que se haya ex- 
pedido al recibirse la orden de marcha, desig- 
nando la hora de partida y la ruta. 

_b) La velocidad del convoy de camiones 
será de 14 a 17 kilómetros por hora, y será re- 
eulada por el sargento 1” que irá en motocicleta 
a la cabeza del convoy. | 

c) Dentro de las ciudades y pueblos la dis- 
tancia entre los camiones será de diez metros y 
de sesenta y cinco en cualquiera otra parte. 

d) El convovjamás deberá detenerse dentro 
del radio de 11 kilómetro de cualquiera ciudad 
o pueblo. 

e) Ninsún soldado, cualquiera que sea el mo- 
tivo, podrá descender delos camiones sin permi.- 
so del sargento o cabo que tenga a Su cargo el 
camión respectivo. 

F ) Cadasargento o cabo deberá estar en re- 
laciones estrechas con su inmediato superior y 
con su tropa, siendo directamente responsable 
a ésta porla disciplina y trabajo desus hombres. 

£) Cuando el convoy esté en movimiento, si 
se atrasaren aleunos camiones, serán colocados 
éstos a la cabeza del convoy. 


hi) Los carros remolcados por motores se- 
rán cambiados de lugaren las paradas de medio 
día y de la noche, siempre que esta maniobra 
ayude a conservar el horario prescrito. 


1) Los chauffeurs entenderán en todo lo re- 
lativo a los camiones que les fueron asignados, 
siendo responsables de quelos mismos lleven una 
provisión extra de gasolina y aceite. 

J) 1Ul sargento que tenga asu cargo cada 
sección, será responsable ante el sargento 1* de 
funciones, de la carga, descarga y colocación del 
equipo asignado a susección, así como de la dis- 
ciplina de la tropa correspondiente a la misma 
sección, durante el camino y hasta que la escua- 
drilla esté instalada en sus nuevos cuarteles. 


La sección escalonada de aviones consistirá 
en que todos estén en buen uso con sus pilo- 
tos, debiendo dejar el campo las formaciones 
después de que la sección de vanguardia haya 
llegado asu nueva estación y esté preparada. 
para recibir a losaeroplanos. Se hará. uso defor- 
maciones de vuelo a cada piloto que empren- 
da la salida, se le darán las instrucciones ne- 
cesarias para hacer el viaje, debiéndose pre- 
sentar asu llegada al Comandante de Sección 
(«échelon») de vanguardia. 

La sección de retaguardia consistirá del per- 
sonal que se requiera para proporcionar los ali. 
mentos, poner en movimiento los aeroplanos, 
lhilacerles pequeñas reparaciones cuando no estu- 
vieren en buen estado para el servicio, atender a 
los arreglos de alojamiento, policía, ete., y cuidar 
el material quese haya alojadoen el campo para 
transportarlo a la retaguardia, así como los 
envases vacíos, ete. Dicho personal terminará 
su trabajo a la mayor brevedad posible, asegu- 
rándose que el campo quede en perfecto estado 
delimpieza y en condiciones de que tomen pose- 
sión de él otros cuerpos, y se dejará en. el cam- 
po la guardia suficiente en caso de que las uni- 
dades que deben ocuparlo después se retardaren 
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olas autoridades locales no pudieran dar la de- 
bida protección. 

Is de suma importancia que estas secciones 
escalonadas tengan oficiales competentes que 
puedan resolver los casos de emergencias que se 
presentaran, y se conduzca el movimiento de 
acuerdo con una ruta determinada, observán- 
dose el horario de la llegada y partida, por lo 
que respecta a los principales puntos de parada 
en el trayecto. 

Cada uno de los oficiales que estén a la ca- 
beza deestas secciones, estaráayudado por otro 
y hará avanzar la retaguardia y notificará al 
jele del convoy las detenciones o retrasos que 
ocurrieran; ienalmente deberán estar bien ente- 
rados de todas las reglas del tráfico para con- 
voyes, y cuidarán que se observen todas las del 
camino, y al entrar en las áreas obstruídas, se 
asegurarán de que ninguna otra unidad en mo 
vimiento tenga prioridad en la marcha. 

Todoslos conductores deberán estar provis- 
tos de mapas y de un itinerario para el caso de 
que ocurran detenciones por algún accidente. 

Cada sección escalonada deberá partir con 
racionés para diez días. 

Un oficial médico acompañará a cada see- 
ción («échelon»). 

49. Llegada al nuevo Aeródromo y prep.- 
ración para las operaciones activas.—Tan luego 
como haya llegado el grupo, el Comandante del 
mismo hará lo siguiente: 

2) Presentarse él personalmente a las ofici- 
nas respectivas del (Comandante del Servicio 
Aéreo para informarle de la llegada. 

DY Indagar la colocación de todas las unida- 
des con las que tenga que cooperar. 

c) Despachar a los oficiales radiotelegrafis- 
tas y de reflectores, para que establezcan reli- 
ciones con las estaciones radiotelegráficas y de 
reflectores, de los puestos de mando, y sepongan 
en contacto con los oficiales respectivos en las 
oficinas del (omandante del Servicio Aéreo del 
Iijército. 

(1) Desparhar oficiales a que establezcan re- 
laciones con las baterías contra aviones, lugn- 
res en que haya globos, oficinas de las unidades 
vecinas del Servicio Aéreo y con las del terreno, 
con las cuales debe trabajarse; en una palabra, 
desarrollar todas las fuentes de información que 
puedan ayudar efectivamente en el funciova- 
miento eficiente del grupo. 

e) Cuidar de quetodaslaslíneas delas fuentes 
de aprovisiovnamientos exteriores, así como los 
sistemas de intercomunicación telefónica, y 
los aparatos de radiotelegratfía y reflectores se 
instalen con prontitud. 

f) Ver que se establezca la oficina de opera. 
ciones del grupo econ todos los mapas a escala 
necesarios, con losinformes relativos a laslíneas 
existentes, lugares donde se encuentren aeró- 
dromos aliados y enemigos, bateríascontraavio- 
nes, lugares a donde haya globos, reflectores, 
etcétera. 

2) Hacer arreglos para que se forme un pe- 

ueño laxo que sirva de blanco para la práctica 
le la artillería aérea, a fin de que los pilotos pue- 
dan comenzar desde luego a la prueba de snsca- 
ñones, 
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li) Visitar personalmente a la oficialidad de 
Estado Mayor del Comandante del Servicio 
Aéreo del Ijército, del cuerpo a que pertenezca, 
a todas las nnidades vecinas, del Servicio Aéreo, 
asicomo a los oficiales Comandantes de las uni- 
dades que laboren con el Ejército que opere a la 
derecha o a la izquierda, etc. 

50. Las escuadrillas separadas se moviliza- 
rán como queda dicho, exceptuando que el reco- 
nocimiento aéreo de la nueva estación y Otros 
de talleres comprendidos en los deberes del Co- 
mandante de grupo, serán ejecutados por el 
Comandante de escuadrón. 

51. Un vuelo separado se moverá general- 
mente dividido tan sóloen tres escalones, o sean 
el de vanguardia, el principal y el de retaguar- 
dia. El cuerpo principal del vuelo caminará con 
elescalón devangnardia o conel de retaguardia, 
según sean las cireunstancias, y el Comandante 
de flotilla hará los mismos arreglos que el Co- 
mandante de grupo o escuadrilla paralos movi- 
mientos ya indicados. 


CAPIPUDO IV 
ORDENES E INFORMES 


52. Las unidades del Servicio Aéreo expedi- 
rán las órdenes y los informes que siguen: 

2) Anexo a la orden el campo. 

b) Orden de operaciones. 

c) Informes de operaciones. 

(1) Informe de las misiones. 

e) Informe de inteligencia. 

f) Informe de combates. 

23. .lnexo a las órdenes de campo.—(ada or- 
den de campo de cuerpo de ejército y división, 
deberá ir acompañada de un plano para uso del 
servicio aéreo. lil Comandante del Servicio Aé- 
reo del Ejército preparará el anexoa laorden de 
campo de ejército, de acuerdo con la situación 
táctica y con el plan de operaciones futuras, se- 
eún consta en la orden de campo de ejército, 
debiendo contener dicho anexo lo siguiente: 

a) Encabezado. 

b) Designación y colocación de las unidades 
lel Servicio Aéreo. 

c) Empleo general de las unidades del Ser- 
vicio Aéreo. 

d) Sistema decomunicación. 

e) Rutas para el avance y la retirada. 

181 Comandante del Cuerpo del Servicio Aéreo 
preparará el anexo a la orden del campo del 
Cuerpo, deacuerdo con la situación táctica y con 
el plan de operaciones futuras, según conste en 
la orden del campo del cuerpo de ejército y enla 
división, debiendo contener cada orden lo que 
sigue: 

2) Encabezado. 

b) 1) Lugar de asignación en el escuadrón 

de observación. 
2) Lugar y asignación de las compañías 
de globos. 

c) Empleo. 

1) De los escuadrones de observación. 
2) De los globos. 
dd) Sistema de comunicación. 
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e) Rutas para el avance y la reliruda. 

Véase el modelo de plan en el apéndice nú- 
mero 1. 

54. Orden de operaciones.—La orden de ope- 
raciones tendrá por base la situación táctica y 
aérea, según conste en el informe del día, y re- 
cirá las operaciones del Servicio Aéreo para el 
día siguiente, debiendo serexpedida dicha orden 
por los oficiales respectivos, a saber: 

a) El Comandante del Servicio Aéreo del 


Ejército. 
b) El Comandante del Servicio Aéreo del 
Cuerpo. 


c) El Comandante del Servicio Aéreo de la 
División. 

d) El Comandante de cada ernpo. 

Las Órdenes expedidas por losComandantes 
del Servicio Aéreo del Ejército, del Cuerpo de la 
División, deberán contener las siguientes: 

a) Encabezado. 

1) Designación de la oficina que la ex- 
pide. 

2) Número de la serie. 

3) Fecha. 

ly) Situación táctica del enemigo y propósi- 
tos que se presumen. 

c) Situación táctica y propia y plan pro- 
puesto. 

d) Misiones generales de las unidades del 

Servicio Aéreo, a saber: 
1) Escuadrones. 
2) Globos. 

e) Informes especiales que afectan a las ope- 
raciones. 

f) Amonestaciones, consejos v estímulos a 
que hnbiere lugar. 

!l oficial que prepare la orden tomará con- 
sejo del listado Mayor del Ejército, Cuerpo o Di- 
visión de que se trate. 

Véase enel apéndice número 2 el modelo de 
las órdenes de operaciones. 
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Las órdenes de operaciones ¿xpedidas por el 
Comandantedegrupo contendrán las siguientes: 
a) Iincabezado. 

1) Designación de la oficina que la ex. 
pide. ) 
2) Número de la serie. 

b) Misiones determinadas de los escuadro- 
nes en grupos. 

Cc) Informesespeciales queafectan a las ope- 
raciones. 

d) Amonestaciones, consejos y estímulos a 
que hubiere lugar. 

Vénse en el apéndice sesundo del modelo de 
las órdenes. 

Distribución: 

a) La orden de operaciones del Servicio Aé- 
reo del Ijército, se remitirá como sigue: 

Al Jete del Estado Mayor del Ejército. 

Al Ejército G-2, G-3. 

Al Comandante General de la Artillería del 
Ejército. 

Al Comandante de la artillería contra avio- 
nes. 

Al Comandante del Servicio Aéreo del Ejér- 
cito en la derecha e izquierda. 

A todos los Comandantes del Servicio Aéreo 
del Cuerpo. 

A todos los Comandantes del erupo. 

A todos los ('omandantes del Servicio Aéreo 
de División. ( 

b) La orden de operaciones del Servicio Aé- 
reo del Cuerpo se enviará como sigue: 

Al Jete de listado Mayor del Cuerpo. 

A los Cuerpos G-2, G-3. 

Al Comandante general de la artillería del 
Cuerpo. 

A los Comandantes generales de las divisio- 
nes del propio Cuerpo. 

Al Comandante del Servicio Aéreo del Cuerpo 
en la derecha e izquierda. 

(Continuará.) 
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AMARRE NAVAL DEL DIRIGIBLE “SHENANDOA HP” 


1] feliz amarre del dirigible Shenandoah lMe- 
vado a cabo al mástilde amarre del barco—tan- 
que Pakota, en la Bahíade Narragansett, el día 
8 de agosto «del corriente año, debe ser consi. 
derado entre los pasos más trascendentalesen la 
historia de los dirigibles rígidos, así como tam.- 
bién en lo que seréefierea la historia del comercio 
aéreo y naval del mundo. W 

Una vez terminada la Gran Guerra, los ale- 
manes han demostrado que los diseños científi- 
cos de lasconstrucciones de dirigibles rígidos que 
con tanto éxito han llevado a cabo durante los 
últimos años, prácticamente pueden operar con 
facilidad a través de erandes distancias sin im- 
portarles la bravura de las olas nila inclemencia 
de las más fuertes tempestades. 

La jornada más extensa de dirigible que has- 
ta. la fecha se ha llevado a cabo, fué la que tuvo 
lugar sin etapa de ninguna especie, en el dirigible 
aleman 1-59, de Bulgaria a Africa Central y re- 
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egresó, conduciendo varias toneladas de aprovi- 
sionamiento para las fuerzas alemanas, que a la 
sazón operaban en Africa, el cual fué llamado 
nueva mente de sn base antes de queentregara los 
aprovisionamientos, debido a los reportes ren- 
didos por las mismas fuerzas alemanas antes de 
la llegada del gigante de los aires. 

Las dificultades que presentaban los dirigi- 
bles alemanes eran la fácilexposición que presen- 
taban parasu voladura y su terrible destrucción 
porla ignición del sas hidrógeno v las condiciones 
especiales de sus diferentes dependencias, que les 
permitían poder salir únicamente en casos de 
tiempo favorable. 

Pero en los Estados Unidos ha sido ya eli- 
minado el peligro de incendio debido a la substi.- 
tución del gas hidrógeno por el gas ininflamable 
hélium, descubierto últimamente, quedando po- 
cas probabilidades de esta clase de accidentes los 
que pudieran ocasionarse por la gasolina en 
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los motores, y las dificultades de peligro de des- 
prendimiento de sus dependencias han sido tam- 
bién salvadas gracias «los mástiles de amarre 
que se emplean en la actualidad, adaptación im- 
portan tísima con que Inglaterra ha contribuido 
al progreso de los dirigibles. 


kotea coustituye uva hazaña muy distinta a la 
que se llevó a cabo en el campo de Lakehurst, 
estación naval aérea delos Estados Unidos, pues- 
to que en tierra la parte esencial de esta opera- 
ción consiste en sostener el dirigible vuiñado por 
medio de los tirantes de seeuridad alos blocks 


El dirigible anericano «Shenandoaho amarrado al «Pakota»r, 


sta nueva adaptación viene a solucionar 
los difíciles problemas queconstituyeron para los 
hombres de ciencia, no hace mucho tiempo, 
los viajes de los dirigibles a través de los mares, 
aseenrándoles para más tarde un éxito seguro 
que beneficiara grandemente a los diferentes co- 
mercios aéreos, así como también a los propósi- 
tos navales militares de las diferentes potencias 
mundiales. 

Y a este último respecto, el Departamento 
Naval de los Estados Unidos de América conci- 
bió la idea de montar un enorme mástil de ama- 
rresobre el barco-tanque Pakota, el que habrá de 
servir de base movible al gran dirigible Shenan- 
do«)h, conlo que se ha conseguido poder resgnar- 
dar y asegurar a este dirigible de los percances 
atmosféricos y marítimos a que pudiera verse 
expuesto. 

Como los cruceros y los erandes barcos de 
euerra, los dirigibles requieren frecuentemente 
del aprovisionamiento de combustible en pleno 
viaje, y estela sidouno delos adelantos más mo- 
dernos que se ha alcanzado con aquellos barcos, 
lo que también se podrá llevar a cabo con los 
e'randes dirigibles transatlánticos. 

El amarre del Shenandoah al mástil del Pa- 
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de conereto encajonados en el suelodentro de un 
radio circular de 500 pies que sirve de base al 
eran mástil. | | 

A toda vista claro está que esta operación 
no es posible de llevarse a rabo tratándose de un 
barco. en el cual los blocks de. concreto están 
substituídos por dos fuertes botabones de acero 


Precioso detalle del amarre del «shenandoalho al mástil del «P'ako- 
ta», sistema de enganche, 


mu El dirigible acercándose al mástil del «Pakota» momentos 
antes de su amarre. 


de SO pies de largo, sostenidos y controlados por 
un sistema especial de tirantes lunzados de aba- 


jo hacia arriba por medio de goznes y resortes : 


eolocados cerca de la base de los mismos, y los 
tirantes de guiña del dirigible queda sostenido y 
asegurado en la punta de los botabones. 

Ill cable de amarre y los tiravies de guiña 
del dirigible que están preparados ya, y pendien- 
tes de la operación se conecta a una poderosa 
civiieña colocada también en la base del bota- 
bón. En tierra esta operación es relativamente 
fácil, pero es prácticamente imposible. arrojar 


desde un dirigible un cable de acero de 500 a 1,000 
piesdelarg'o hacia el puente de un barco, pues es 
casisegnro que caería en el agua del quetendrían 
que sacarlo los botes del barco apartándose de 


Otro detalle del amarre del «Shenandoalo. Compárese las di- 
mensiones de ambos, las que puede apreciar el lector. 


la línea de guía hacia el tope y vacilando en ge- 
neral, mientras que el dirigible en el espacio se 
revolotea desesperado. 

Después de que las líneas se han aparejado, 


-la operación de halar la proa del dirigible hacia 


el mástil del barco es mucho más difícil que en 
tierra, porquelos botabones, porlos cuales están ' 
auxiliados los tirantes de guiña son mucho me- 


Interesante vista del amarre del «Shenandoah» al mástil del crucero «Pakota». 
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nos electivos para asegurar la oscilación del di- 
rigible queestá perfectamente resguardada en los 
blocks de concreto de tierra que, como ya se dijo, 
tienen un radio circular de base de 500 pies. Lia 
vaturaleza particularmente delicada de la ope- 
ración del amarre de un dirigible a un barco es 
ya evidente y la primera vez que se intentó esta 
¡uapreciable hazaña se decidió sabiamente espe- 
rar la promesa de un buen tiempo para la ma- 
niobra, y el que llegó hastala siguiente noche del 
viernes 8 de agosto de esteaño, y así, a las10 y 
30 de aquella mañana el Shenandoal salió de 
Lakehurst arribando a Newportalas 2.30 p. m. 

Mientras el Shenandoah cubría millas tras 
millas, el Pakota salió de su ancladero de New- 
port y ceremoniosamente se encaminó despacio 
hacia la Bahía de Narrasansett en una posición 
cercava a Fall River (Río Fall), desde donde 
fuertes corrientes podían batir de la Bahía y se 
procuraría barloventear a fin de efectuar la ma- 
niobra del amarre. A las 6.30 el Shenandoah 
arrojaba su cable de amarre contra el que fué 
iumediatamente recogido por un Lote del /akota 
y una hora dos minutos más tarde el Pako- 


ta arribabau a su viejo ancladero llevando la proa 
del Shenaudoah perfectamente asegurada de la 
punta de su mástil de amarre. 

Esta nueva y delicada operación fué llevada 
a cabo con gran éxito desde la primera vez que 
se intentó, no obstante que se tropezó con la di- 
ficultad de un repentino cambio del viento desur 
a este, y en vista de que el Pakota no tenía cam- 
po suficiente para maniobrar hubo necesidad de 
colocarlo en la nueva dirección del viento para 
que se pudiera operar. Después que se lleven a 
cabo algunas mejoras en los detalles del mecanis- 
mo del cable de halar, no esexagerado anticipar 
que en esta utilísima maniobra se ahorrará mu- 
chotiempo y quecon experiencia y buenas condi- 
ciones de tiempo no habrá necesidad de hacer 
ninguna espera. 

El Comandante Lansdownedel Shenandoah 
y el Comandante Myers del Pakota, pueden sen- 
tirse satisfechos y orgullosos del brillante éxito 
quehan alcanzado con esta prueba que, sin duda 
aleuna, será histórica y queda al mismo tiempo 
un nuevo valor a los dirigibles rísridos, especial- 
mente en lo quese refiere alos propósitos navales. 


LOS GLORIOSOS AVIADORES AMERICANOS QUE DIERON 
TRIUNFALMENTE LA VUELTA AL MUNDO. 
REGRESARON YA A SUS HOGARES 


DESPUES DE CONTINUAS Y PASMOSAS DEMORAS QUE LOS UBLIGARON A RETRASAR SU CELEBRE HAZAÑA, 
ABANDONARON LAS REGIONES MELADAS DE GROENLANDIA 


Como es bien sabido de nuestros apreciables 
lectores, porlos profusos informes que a este res- 
pecto dió, en su oportunidad la prensa diaria, los 
eloriosos pilotos de la Armada Americana, que 
dieron la vuelta alrededor del mundo en sus avio- 
nes, arribaron el 24 de agosto del corriente año, 
a Ivigtut, Groenlandia. siguiendo la primera ruta 
que se trazara elintrépido Eric El Rojo, aventu- 
rero escandinavo, que, como se recordará, fué el 
primer hombre blanco que puso un pieen frío sue- 
lo Je Groenlandia. 

Losaviadores americanosescogieron costear 
la isla por la ruta marítima en lugar decontinuar 
en línea recta del este hacia el oeste para evitar- 
se los gra vísimos inconvenientes que les presenta- 
ba el atravesar las enormes montañas de hielo 
por estelado existentes. Su siguiente etapa fué de 
500 millas, sobreel mar, comprendidas entre In- 
dia, Harbor y Labrador. 

Un despacho oficial radiotelegráfico recibido 
por el Denartamento del Servicio Aéreo Naval de 
los Estados Unidos, la noche del 22 de usyosto, 
confirmó la grata noticia de aue el día anterior, 
los valientes aviadores americanos habían arri- 
bado sin novedad asuantiguo ancladero de Fre- 
derikdal, Groenlandia, alas 6.15 p. m., tiempo de 
Groenlandia, después de hacer un recorrido aéreo 
de doce horas cincuenta y cinco minutos desde 
Reykjavik. Iceland, al lugar antes indicado, du- 

“ante el cual cubrieron una distancia de S25 mi- 
llas sobre las traidoras olas del Océano Atlánti- 
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co del Norte, que con sus mil atalavas de sus 
montañas de liielo. ha sido el azote de los hom- 
bres que se han aventurado a conquistara a que- 
llas enigmáticas regiones blancas, completando 
con está travesía, el paso más lareo y más dilfí- 
cil de su itinerario total. | 

Cuando el presente artículo se escribió, el sen- 
timiento todo unido del pueblo americano estaba 
ya preparado para manifestar a estos heroicos 
aviadores, todasu gran admiración por esta ha- 
Zaha que constituye una gloria para los Estados 
Unidos y se preparaba también, para cuando ellos 
pisaran el suelo que los vió nacer, para hacer sus 
sinceras demostraciones de simpatía, admira- 
ción y orgullo por su vuelo alrededor del mundo. 

Il teniente Antonio Locatelli, el aviador jta- 
liano, que acompañado por un ayudante piloto 
y dos mecánicos, arribó con los aviadores ame- 
ricanos en su vuelo de las últimas 525 millas a 
que nos acabamos de referir, se perdió en la ruta 
comprendida entre Iceland y Groenlandia. Debi- 
do a trastornos sufridos porsu motor, Locatelli 
se vió obligado a acuatizar en pleno mar. pero 
imposibilitado por la furia grosera del océano ya 
no pudosacarde nuevo suaparato. Ya habían si- 
do arrastrados más de cien millas porlas corrien- 
tes marinas, cuando el erucero americano Rich 
mondsalvó casualmente a los valientes aviado- 
res italianos, a las 11.35 p. m., del día domiugo 
24 de agosto, a una altura de 123 millas este del 
Cabo Farewell. Estuvieron perdidos por más de 


ochenta horas durante las cuales cada momento 


quetranscurría la esperanza de salvación se ale- 


jaba más de sus mentes, pero cuando ésta llegó, 
la alegría fué indescriptible y la noticia Jlevó el 
consuelo y la tranquilidad a todas las naciones 
del globo. | | 

. Como fueron arrastrados bastante lejos de 
su ruta y la niebla los tenía ocultos casi porcom- 
pleto, fué necesario que sus buscadores se apro- 
veclinran delos pocosinstantes que alumbraban 
los débiles rayos solares, para descubrir su para- 
dero. Gracias a su experiencia y fortaleza, a no 
ser por la consiguientejusta fatiga, los valientes 
pilotos fueron encontrados con eutereza y buen 
espíritu. A solicitud del propio Locatelli, se des- 
truvó por completo su aparato que se encontra- 
ba en condiciones inservibles, 
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Teniente Lowel H. Smith, Comandante de la escuadrilla 
de «viones americanos que dieron la vuelta al mundo. 


"Todo el público del mundo entero se ha acos- 
tunbrado ya a los finales felices de estas histo- 
rias de accidentes sufridos por los aviadores 
atrevidos que tratan de atravesar los mares y 
caen sobre sus olas inclementes atormentados o 
10 porla niebla o las montañas de hielo—ice- 
Lores. —Harry Hawker, el primero que intentó 
volar u través del Atlántico, se convirtió ante 
aquella azul inmensidad en un insignificante pun- 
toflotantecuando llevabacasila mitad del cami- 
no andado, siendo casualmente salvado por un 
barco mercante, después queel mundo entero, do- 


lorosamente conmovido. lo había transportado 


alas regiones delainmortalidad. Y el propio Ma- 


yor F. L. Martín y su sargento. Harvey, que fue-' 


ron objetos de una minuciosa rebusca en las re- 
gionesultra lejanas del Norte, en donde las suyas 
lueron las primeras plantas humanas que las pi- 


saron, permaneciendo perdidos durante varios 


días lograron hacer su heroico y. altamente dra- 
mático retorno a la civilización, cuando la más 
cercana esperanza de salvación se encontraba 
más lejos de la opinión mundial. . A 

- Mac Laren, elinglés, fuésalvado precisamente 
cuando su aparato fué desafortunadamente dete- 
riorado el día 2 de agosto y cuando se perdió entre 
la impenetrable niebla quelo atacó cuando atra- 
vesaba las islas del North-Pacific. . 

Wade y Ogden, también delos nilotos ameri- 
canos que dieron la vuelta al mundo, fueron sal. 
vados momentos después de que se vieron obli- 
vados a tocar tierra en las regiones norte del 
Atlántico, cuando un-bajel que se encontraba en- 
cerrado los tomó a su bordo. Y.con el corazón 
entristecido sufrieron la pena de ver sn aparato 
hundirse para siempre entre las olas. ¡ 

Cuandoel Teniente Lowel H. Smith y su ayu- 
dante aterricen en Mitchel Field, Long I-land, se- 
rán motivo deunaemocionante bienvenida. A su 
llegada a Boston deberán cambiar su tren de ate- 
rrizajede pontones porotro deruedas y serán mo- 
tivo de agasajo de los vecinos de aquella imp»or- 
tanteciudad, y su llegada a la Capital americana, 
ha despertado-.ya un entusiasmo que raya en el 
delirio. 0 j 

Durante varios días el mundo entero ha es 
tado en espera de recibir la noticia de que los in- 
trépidos aviadores americanos, han salido de 
Iceland para Groenlandia. Las condiciones. en 
que seencuentran actualmentelas agnas de aque- 
llas regiones son especialmente difíciles, debido a 
lo duro de la primavera de este año y es a esto 
alo que se han debido los penosos retrasos que 
han tenido que sufrir.los pilotos, a los cuales 
se debe que tanto se haya dicho y casi dudado 
de'que estos heroicos aviadores terminaran su 
eran epopeya durante el presenteaño, porque los 
técnicos consideraron que las condiciones de tiem- 
po y atmosféricas, se presentaban pésimas para 


llevar a cabo una empresa de esta naturnleza, 


sobre todo en lo que se refiereal estrecho Dánico 
donde las montañas de hielo han constituído ver- 
daderos obstáculos. Mas, los ameriennos que co- 
nocen aestos aviadores atrevidos jamás duda- 
ron de que ellosabandonara»n s1empresa porqué. 
ya sabían que en peores condiciones eruzaron el 
Océano Pacífico al principio de su viaje glorioso, . 
condiciones estas que eran entonces mucho más 
difíciles que las que encontraron más tarde eu 
Groenlandia. | EJ 
El barco danés Gertrud Rask, no pudo ven- 


cer las barreras de hielo que durante diez.días le 


presentaron las costas occidentales de Groenlan- 
dia, y este gran elemento llevabaa los aviadores 
provisiones de boca y combustibles para sus apa- 
ratos, los cuales debió haber entregado en Ang- 
masalik, quefuéel primerlugardondese posaron, 
peroeste barco, queestá construído especialmen.-” 
tepara navegarenestas frías . regiones, no pudo 
llegar sino hasta diez millus de distancia de dicho 
lugar. Aprisionado durante varios días entrelos 
gruesos -bloques de hielo, fuéarrastrado poco a 
poco, hasta setenta. millas al sureste desu ruta, 
hasta que paulatinamente logró por el deshielo 
libertarse desu penosa prisión, para después, an- 
te la-gran sorpresa detodo el mundo, presentar- 
se ante Angmasalik, o mejor dicho, quince millas 


TOHTLI.—25 


al norte del embarcadero, donde los ya flotantes 
bloques selo permitieron, después de un minucio- 
so reconocimiento de la situación, llevado a cabo 
por el Teniente Schule. 

La revista «U. $. Air Services», dela que tradu- 
.cimos el presente artículo, dice que las condicio- 
nes que. presentaba el lugar donde aterrizaron 
-losaviadoresamericanoseran, en aquelentonces, 
verdaderamente peligrosas, porque además de 
las heladas planicies quela caracterizan, una es- 
-pesa niebla estuvo evitando que la claridad del 
-sol, permitiera buscar los mejores lugares para 
poder aterrizar, razón porla cual, los aviadores 
-10 pudieron hacer uso de la base que les seleccio- 
nó el Teniente Schule, porque de lo contrario ha- 
brían podido proveerse de combustible y refac- 
ciones y salir el mismo día en que arribaron a 
Angmasalik. | | 

. Digna de mención en este respecto, fué la la- 
Lbor desempeñada por el Teniente Clayton L. Bi- 
sell, del crucero «Milwauke», quienlogróencontrar 

un terreno apropiado en lvigut, donde el barco 
«Danery», pudo encontrarlo para traspasarle las 
refacciones y combustible indispensable para los 
aviones de los pilotos, las cualesles fueron en via- 
dos desde Frederiksdal. | 

Sin embargo, los tenientes Smith y Nelson, 
dispusieron aprovechar Angmasalik, comopunto 
-de partida hacia Frederiksdal el día 18 de agos- 
to, pero obligados por pequeños accidentes bu- 
vieron que suspender sus atrevidas intenciones, 
porque el aparato del Teniente Smith, en su sali- 
da, rampió. partedesu tren de aterrizaje, y al del 
Teniente Nelson se le rompió la hélice. 

Pero hay que hacer mención también, de 
.otros accidentes serios sufridos por los aviado- 
res americanos que dieron la vuelto al mundo. 

Cuando arribaron a Scapa I'low, se encon- 
-traron con condicionesclimatéricas, tan penosas 
que les hicieron recordar aquellas que vencieron 
en las costas de Alaska, antes de utravesar el Pa- 
cífico. Durante dos días densas y apretadas ten- 
pestades de neblina oscurecieron completamente 
el océano, imposibilitándoles aprovechar el tiem- 
po para continuar su vieje aéreo hacia Iceland. 
- El sábado 2 de agosto, todos los barcos que 
seencontraban guardando el intervalo compren- 
dido entre Kirwall y Iceland, anunciaron que las 
condiciones atmosféricas y para vuelo en general, 
eran excelentes, y en esa virtud, el Teniente Smith 
y sus camaradas, hicieron los preparativos para 
llevar a cabo la, travesía de 550 millas restantes 
de North -Atlantic y los 'Tenientes Wade v  Nel- 
son, no tuvieron dificultad ninguna para ha- 
cerse a Jos ajres, cosa que no sucedió con el Te- 
niente Smith, quien obligado por un trastorno 
sufrido por su máquina tuvo que retardar su 
viaje después de varios intentos. Más tarde, des- 

* pués de que los tres aparatos habían caminado 
cerca de 25 millas, se encontraron con densas y 
eruesas nubes y nieblas heladas, cuando vo- 
laban precisamente sobre el mar, las cualeseran 
tan cargadas que apenas si les permitían verse, 
los unos alos otros. 

-. ¿Ante tan difíciles condiciones, los Tenientes 
Smith y Wade, hicieron sus aparatos hacia su 
base Scapa Flow y el Nelson, ante la falta abso- 
lnta detoda señal en ese sentido, continuó su pe- 
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11080 Vuelo a través delas nubes, logrando al cabo 
de 20 minutos salir de ellas, pues atortunada- 


mente eran locales. Una vez que hubo salido de 


la espesa niebla, buscó a sus compañeros, pero 
no encontrándolos, pensó que quizás sele habían 
adelantado o que posiblemente venían detrás de 
él, por lo que se decidió a continuar su viaje has- 
ta Iceland. Pero cuando se encontró a la mitad 
del camino entre Orkneys y Faroescon el destró- 
yer Billingsley por sus noticias pudo enterarse 
de que sus compañeros Wade y Smith se habían 
regresado para Scapa Flow. Para cerciorarse 
mejor arrojó un mensaje sobre el puente del Bill. 
inmgsley, preguntando si se habían dado cuenta 
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Alegoría publicada por la revista «U.S. Air Services» en que se ve 
al Tío Sam, dando la bienvenida a sus gloriosos hombres águilas. 


de la pasada de sus compañeros, perocomo sele 
contestara en sentido negativo, el Teniente Nel- 
son, prosiguió su viaje hacia Hofn Hornafiord 
Iceland, donde aterrizó después de siete horas y 
media de permanecer en el aire. Eseste, pues, uno 
de esos accidentes agradables, si se permite la ex- 
presión, durante la histórica travesía alrededor 
del mundo en avión, durante la cual Erick Nel. 
son, americano de nacionalidad pero escandi- 
navo de origen, llevó a sus propios terrenos las 
primeras huellas de una máquina aérea. 

Mientras Nelson seesperó en el pequeño puer- 
to de Hofn Hornafiord, los Tenientes Wade y 
Smith, desconsolados por su mala suerte en esta 
ocasión, se prepararon para continuar su viaje 
al siguiente día. 

Elsábado 3 deagosto, losaparatos Chica go y 
Boston, salían de Iceland, y cuandollevaban ape- 
nas 130 millas caminadas al norte de Kirwall, 
el Teniente Wade. tuvo necesidad de aterrizar 
obligado por la ruptura deuna delas bombas de 
aceite, mientras que el Teniente Smith, continuó 
volando en círculos sobre él procurando darse 
cuenta de lascausas de tal desperfecto y después 
de aleunas señales de Smith, se convenció de 
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que sin ayuda le era materialmente imposible 
continuar su: viaje. Entonces Smith, se dirigió 
hacia Thorshavn, en las Islas Faroes, donde in- 
tentó aterrizar para pedir queseauxiliara a Wa- 
de y que al mismo tiempo secomunicaraalosbar- 
cos de la Armada Americana, las condiciones de 
peligro en que el mencionado aviador seencontra- 
ba, pero antes de arribar a Thorshavu, divisó al 
Billingsley, al que comunicó exactamente la posi- 
ción que tenía Wade, y viendo queseencaminaba 
en dirección de darle auxilio, Smith, prosiguió su 
ruta hacia Iceland, porque su combustible estaba 
para terminársele. 

Kin cuanto el Billingsley recibió la mala no- 


Teniente Leigh Wade, piloto del «Boston». 


ticia del peligro en que se encontraba Wade, in- 
mediatamente la esparció por radio a todos los 
lugares vecinos a su altura. Y después de que el 
Boston estuvo luchando contra lasturiosas olas 
que lo azotaron duramente por más de cuatro 
horas, fué visto por un pequeño barco pescador 
inglés que inmediatamente fué en su auxilio, ha- 
biendo llegado poco despuésel Billingsley; vemol- 
có tanto al velero como al aparato de Wade 
proporcionando después toda. clase de ayuda al 
intrépido aviador. Y una vez que tomaron alta 
mar, siendo imposible cargar el Boston a bordo 
del barco, éstelo remolcó hasta Faroes Iceland, 
donde sele hicieron las reparaciones del caso, ren- 
niéndose de nuevo a sus compañeros de expedi- 
ción, El crucero Fichinond, se encontró muy luego 
conel Billinesley, pero debido a las altas mareas 
no le fué posible tomar a su bordo al Boston ya 
fuera para repararlo o para destruirlo por com- 
pleto, y fué también porese motivo por lo que se 
decidió remolcarlo hasta las Islas Faroes. 

.* Wade, quecomo debe suponerse, ibaacompa- 
ñado de Ogden, su compañero de aventura y de 
aparato, vió, juntamente con éste, nuevo peligro- 


so percauce, con la misma entereza y con el mismo 
valor con que atravesaron cerca de 20,000 mi- 
llas en mares bravíos; convencidos de que sola- 
mente la mano dela Fatalidad podrían impedir- 
le llevar a cabo con feliz término la fantástica 
empresa que acometieron. y 

El Departamento de Guerra delos Estados Uni- 
dos, no queriendo abandonar a estosaviadores y 
a fin deque terminen su viaje, ordenó que un apa- 
rato de idénticas condiciones del Boston, lesine- 
ra proporcionado en Pictou Nova Jscocia, en 
donde se deberían encontrar con suscoinpañeros 
para continuar su viaje, hacia Seatle, término de 
la famosa expedición. Los Tenientes George Me- 
Donald y Victor Bentrandias, condujeron el Bos- 
ton, IIdesdelos Aeródromos de Langley y Hamp- 
ton, Virginia Pictou, Nueva Escocia, donde les 
tueron entregados alos Tenientes Wade y Ogden, 
quienes a bordo del crucero Htichmond, arribaron 
a Pietou al mismo tiempo quelos Tenientes Smith 
y Nelson llegaron cou aparatos Chicago y New 
Orleans, a dicho lugar. 

Estos dos últimos pilotos arribaron a Rey- 
kjavik, Capital de Iceland, después de cuatro ho- 
ras cincuenta minutos de vuelos, durante el que 
vencieron fuertes tempestades que les obligaron 
a hacer únicamente 339 millas desde Hotn Hor- 
nafiord. . 

Los Tenientes MeDonald y Bertrandias, que 
llevaron volando el nuevo aparato «Boston Ilba 
Pictou, Nueva Escocia, dondese deberían encon- 
trar con el Teviente Wade, escogieron la ruta es- 
te sobre las costas de la Bahía de Fnndy aCum- 
berland, Basin, atravesando la Península de 
Nueva liscocia, en su parte más angosta que es 
de 22 millas hacia la Bahía de Verte y por la par- 
te sureste siguiendo las costas del Estrecho de 
Northumberland «a Pietou. Esta ruta es mucho 
más larga que la escogida en un principio y ne- 
cesita de bases intermedias entre estos: puntos. 

Después de que los tres aparatos abandona- 
ron Pictou, tuvieron que hacer bastante altura 
a fin de atravesar el pedazo de tierra entre la 
Bahía de Verte y la Laguna de Cumberland, de 
tal modo, que en caso de cualquier trastorno 
delos motores estu vieren en posibilidades de pla- 
near hasta poder llegar a cualquier lado de la, 
costa de la Península. Los aparatos que dieron 
la vuelta al mundo, tuvieron que hacerse a los 
aires con el mínimum de combustible, por lo que 
fué indispensable establecer y aprovechar Ju es- 
tación intermedia de St John, situada 180 mi- 
llas del punto de partida. : 

l.a idea de un vuelo alrededordel.mundo, no 
es de ahora, ella ha constituído el sueño dorado 
delosaviadores desde que principió la aviación, y 
lo único que se estuvo esperando fué el desenvol.- 
vimiento y perfeccionamiento delaeroplano. Fué 
el Servicio Aéreo, de la Armada de los Estados 
Unidos, el primero quetomó en serio el proyecto 
queen la actualidad está para terminarse con feliz 
éxito, allá por el año de 1921. Sir Roos y Sir 
Keith Smith, que fueron los primeros que vola- 
ron de Inglaterra a Australia, también tuvieron 
ese mismo proyecto en-1921. Pero fué el Mayor 
Blake el primero que lo intentó : arrojándose en 
su vuelo en estesentido hasta Akyaben la India, 
en 1922, y en cuyo intento, después de que nau- 
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iragó suaparato, perdió la vida, juntamente con 
la tripulación que le acompañaba. 

Pero con la llegada de 1924, llegaron tam- 
bién los mejores auspicios para realizar las espe- 
ranzas de ayer, así como también los desgracia- 
dos fracasos de Otros tantos proyectos. la 
jornada se ideó para darle la vuelta a la tierra 
por el aire y ante semejante intento, fueron tres 
expediciones las que se organizaron, las cuales a 
su vez, representarían a tres grandes naciones 
que se habían alistado para acometerla. Las mi- 
radas del mundo eutero se fijaron entonces en se- 
mejantes detalles y todas las palmas humanas se 
alistaron para aplaudir calurosamente al prime- 
ro que tuviera la osadía gloriosa de acometerla 
y terminarla con éxito. 

Los primeros en acometerla, fueron los ingle- 
ses bajo el mando del Capitán Stuart Maclaren, 
quien salió de Calshot Inglaterra, el 15 de marzo 
del presente año. Hay queadvertir queel Gobier- 
no inglés, no patrocinó esta empresa, sino que 
los gastos y demás organizaciones fueron sufra- 
gados y preparados por la compañía construc- 
tora de los aparatos que la habrían de llevar a 
cabo. 

Los portugueses fueron los segundos en in- 
teutarla, salieudo de Lisboa. el 2 de abril último, 
pero esta expedición, como la inglesa, no fué tam- 
puco una expedición oficial del Gobierno portu- 
eués, sino quefué patrocinada porel Mayor Brito 
Pais, ayudada por subscripción del pueblo litua- 
no; los pilotos que la. integraron, fueron el pro- 
pio Mayor Pais y el Mayor Sarmento Beires. 

Los aviadores americanos salieron de Seat- 
tle Wáshington, el 6 deabril del presente año, y 
fueron los únicos quellevaban la ayuda oficial de 
su gobierno, delas tres naciones queaconietieron 
el intento de que venimos refiriéndonos. 

El día. 26 de junio se lanzó al mundo la ines- 
perada nueva de que el Mayor Pedro Zani, del 
Ejército de la República Argentina, había salido 
con destino a Amsterdan, Holanda, con el objeto 
de emprender su vuelo alrededordel mundo, con 
lo que vino a constituirse en el cuarto contrin- 
cante de los aviadores que intentaron la vuelta 
al mundo durante el presente año. | 

Stuart MaclLaren, el gentil aviador inglés, 
después de una continuada serie de accidentes y 
desgracias que le ocurrieron durante su ruta, fué 
bárbaramente atrapado por una densa niebla 
cuatido pretendía volar entre Petrepavlosk, 
Kamchatka a Nikolski, en las Islas Komandors- 
ki, del Pacífico Norte, y va cuando trataba de 
aterrizar ein las costas de las Islas de Berhing; el 
2 de agosto, su aparato sufrió un serio desperfec- 
to, en el que, afortunadamente pudo salvar la, 
vida. Ante tanta y tanta adversidad, McLaren 
envió al Ministerio del Servicio Aéreo Inglés, el 
mensaje siguiente: o 

«Por el prestigio de la Fuerza Aérea Inglesa, 
deploró mi fracaso, pero lascondiciones actuales 
de estos lugiares hacen materialmente imposible 
todo vuelo.» 

Los pilotos portugueses, después de haber 
llevado a cabo un vuelo de cerca de 11,000 mi- 
Has en 118 horas de vuelo, luchando contra ma- 
los tiempos y condiciones atmosiéricas, dieron 
por terminado su vuelo al arribar a Shamiehun, 
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China, cerca de Macao. La ruptura de su apara- 
to puso término a la esperanza que ellos tenían 
de poder haber dado la vuelta al globo durante 
el presente año. 

Al tiempo en que el presente artículo fué es.- 
erito-la presente es una traducción del «U.S. Air 
Service», de septiembre—el Mayor Zani, que lleva 
el mando de la expedición Argentina, acaba de 
aterrizar en Hanoi, Capital de Indo-China. En 
previsión de un posibleaccidente queleinterrum- 
pa su viaje tiene preparado otro aparato Fok- 
ker, que esla misma marca del que lleva volando, 
elcual cambiará en el Japón, y una vez cambiado 
dicho aparato, piensa continuar la misma ruta 
abandonada por su predecesor el Capitán Me- 
Laren, teniéndose la esperanza de que para cuan- 
do él pase por esta ruta, encuentre mejores con- 
diciones para llevar a cabo su vuelo, puesto que 
mucho debe haber aprendido con los accidentes 
y demás circunstancias que rodearon la hazaña 
del aviador inglés, 


“Teniente Erick Nelson, piloto del «New Orleans», 


Con la llegada de los aviadores americanos 
a Labrador, su próxima etapa la llevarán a ca- 
bo en territorio americano de donde deberán sa- 
lir para Seattle, con lo que habrán cubierto una 
distancia de 20,091 millas, la mayor que jamás 
se ha enbierto por expedicionarios aéreos. 

Tienen en su abono los intrépidos pilotos 
americanos que ya han vencido las partes más 
peligrosas y penosas de su travesía comprendi- 
das en los océnnos Atlántico y Pacífico y que el 
resto que les queda para volvera su punto de 
partida es, comparativamente, cosa bien sen- 
cilla para ellos. 
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Podemos, pues, decir, quela vuelta alrededor 
del mundo en aeroplano, quedó ya terminada, y 
que fuéalos gloriosos pilotos americanos Smith, 
Wade yv Nelson, acompañados de sus respecti- 
vos mecánicos, a quienescorrespondió el triunfo 
de haberla llevado a cabo. 

Damos a continuación el itinerario que si- 
guieron los pilotos americanos y parte del que 
seguirán para terminar el viaje que les ha llena- 
do de tanta gloria: 

17 de marzo.—Santa Mónira—-Sacramento: 
350 millas en cuatro horas treinta minuntos por 
la es cuadrilla de los cuatro aviones Douglas, al 
mando del Mayor Martín. 

18 de marzo.—Sacramento-Lugene: 375 mi- 
llas en seis horas cinco minutos. 

18 de marzo.—Eugene-Seattle: 240 millasen 
tres horas cinco minutos. Se pusieron motores 
nuevos a todos los aparatos y se cambiaron las 
ruedas por flotadores. | 

6 de abril. —Seattle-Prince Rupert: 650 mi. 
llasen ocho horas diez minutos. HKl aparato del 
Mayor Martín sufrió ligeras averías al amarar 
durante una tempestad de nieve. 

10 de abril. —Prince Rupert-Sitka (Alaska): 
300 millas en cuatro horas. 

13 de abril.—Sitka-Seward (Alaska): 600 
millas en siete horas treinta y sieteminutos, ha- 
biéndose suprimido la proyectada escala en Cór- 
doba. 

15 de abril. —Seward-Chignik (Alaska): 450 
millas en ocho horas, excepto el Seattle, que 
amaró en Kanatak con averías. 

17 de abril. —Chignik-Dutch Harbor (Un- 
alaska); el Chicago, el New Orleans y el Boston: 
400 millasen seis horas diez minutos. Secambió 
el motor al Boston. 

25 de abril.—Voló el Seattle de Kanatak 
Chienik. | 

30 de abril.—Salió el Seattle para Dutch 
Harbor, estrellándose contra un monte. 

3 de mayo.—La escuadrilla de tres aparatos. 
al mando de Smith, hizula etapa Dutch-Harbor- 
Nazan (Isla Atka): 350 millas en cuatro horas 
quince minutos. 

9 de mayo.—Nazan-—Chicagotf: 530 millas en 
diez horas cincuenta minutos. 

16 de mayo.—Chicagoff-Komandorski-Kas- 
hiwabara (Paramushirn): 900 millas en doce ho- 
ras cinco minutos. 

19 de mayo.—Paramushiru-Yetorofu: 510 
millas en seis horas cincuenta minutos. 

22 de mayo.—Yetorofu-Minato-Kasumi- 
gaura: 786 millas en doce horas cincuenta minu- 
tos. Se cambiaron los motoresa los tres apa- 
ratos. 

1? de junio. — Kasumigaura- Kiushimoto: 
350 millas en cuatro horas veinte minutos. 

2 de junio.—Kiushimoto-Kagoshima: 380 
millas en seis horas doce minutos. Se cambió el 
motor al Chicago. 

3 de junio.—Kagoshima-Shangai (el Boston 
v el Ner Orleans): 610 millas en siete horas trein- 
ta y dos minutos. 

4 de junio.—La misma etapa (el Chicago) en 
seis horas veinte minutos. 

7 de junio.—Shangai-Amoy: 350 millas en 
nueve horas cuarenta y cinco minutos. 


3 de juniov.—Amoy-Hong Kong: 300 millas 
en tres horas quince minutos. | | 

11 dejunioc.— Hong Kong-Haipong: 500 mi- 
llas en seis horas veintinueve minutos. 

13 de junio.—Haipone-Tourane: 395 millas 
en cinco horas quince minutos. El Chicago tuvo 
que amarar en Hue por falta de agua: sele ¿am- 
bió el motor. | 

16 de junio.—Tuurane-Saigon: 530 millas 
en seis horas treinta y cinco minutos. 

13 de junio.—Saigon-Bangkok: 673 millas 
en nueve horas. | 

20 de junio. —Bangkok-Tavoy- Rangoon: 
150 millas en seis horas. 

23 de junio.—kRangoon-Akvab: 445 millas 
en Cuatro horas treinta minutos. 

265 de junio.—Akyab-Calcuta: 400 millas en 
cinco lioras treinta y cinco minutos. Se cambia- 
ron los motores a todos los aparatos, se les pu- 
sieron alas nuevas y se substituyeron los flota. 
dores por medas. 

1? de julio.—Calcuta-Allahabad: 473 millas 
en seis horas veinte minutos. 

2 de julio.—Allahabad-Umballa: 530 mi- 
llas en cinco horas veinticinco minutos. 

3 de julio.—Umballua-Multan: 325 millas en 
cuatro horas cuarenta y dos minutos. 

4 de ¡julio.—Multan-Karachi: 475 millas en 
siete horas diez minutos. Se cambiaron los mo- 
tores a todos los aparatos. 

Y de julio.—Karachi-Charbar: 330 millasen 
cuatro horas cinco minutos. 

Y de julio.—Chabar-Bendar Abbas: 330 mi- 
llas en cuatro horas cinco minutos. 

8 de julio.—Bendar Abbas-Bushire: 400 mi- 
las en cuatro horas, 

3 de julio.—Bushire-Bagdad: 455 en seis ho- 

“as treinta minutos, | 

% de julio.—Bagdad-Aleppo: 480 millas en 
seis horas cinco minutos. 

10 de julio.—Aleppo-Konia-Constantinopla: 
585 millas en siete horas cuarenta minutos. 

12 de julio.—Constantinopla—Bucarest: 
millas en cuatro horas cuarenta minutos. 

13 de julio.—Bucarest-Budapest-Viena: 
millas en diez horas. 

14 de julio.—Viena-Strasburso—París: 
millas en diez loras veinticinco minutos. 

16 de julio.—Paurís-Londres: 225 millas en 
tres horas cinco minutos. 

17 de julio.—Londres-Brough (Hull): 155 
millas en dos horas diez inmutos. Se cambiaron 
los motores, se substituyeron las ruedas porflo- 
tadores y sepusieron alas nuevasalos aparatos, 

30 de julio.—Brongh-Kirkwall: 370 millas 
en cinco horas treinta minutos. 

2 de agosto.—Kirkwall-Hornafjord (el Ven 
Orleans): 645 millas en ocho horas diez y nueve 
minutos. El Chicago y el Boston tuvieron que re- 
eresar por la niebla. 


3 de agosto.—Hlizo la misma etapa el Chica- 
go, perdiéndose el Boston al ser recogido por el 
crucero Richmond. | 

3 de agosto.— Hornafjord-Reykjavik: 310 
millas en cuatro horascincuenta y ocho minutos, 
por la escuadrilla coustituída porel Chicago y el 
New Orleans al mando de Smith. 
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24 de ayosto.—iteykjavik-Frederiksdal: 825 


millas en trece horas diez minutos. 

26 de agosto.—Frederiksdal-lvigtud. 

31 de agosto.—Ivietud-Indian Harbor (La- 
brador): 572 millas. 

2 de septiembre.—!larbor-Hawkes Bay: 330 
millas. 

3 de septiembre.—Hawkes Bay-Pictou Har- 
bor: 420 millas. Se incorporó a la escuadrilla el 


' 


Teniente Wade con un nuevo aparato. en reem.- 
plazo del Boston. 


5 de septiembre.—Picton Harbor- Boston: 
220 millas. 

Y de septiembre.— Boston-New- York: 175 
millas. 


8 de septiembre.—New-York-Wáshington: 
220 millas. 
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Subscríbase nsted a esta Revista, en donde encontrará 
la «Historia de la Aeronáutica en México», conteniendo 
datos verdaderamente interesantes de nuestros pilotos 
aviadores. 
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Se publica en «TTohtli» la «Historin de lu Aeronáutica 


en México»; en ella verá usted rasgos de gran heroicidad 
de nuestros aviadores en la última campaña. 
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ECOS DE NUESTRO FESTIVAL ORGANIZADO EN HONOR DE LOS 
JEFES Y OFICIALES PILOTOS QUE COMPONEN 
LA FUERZA AEREA MEXICANA 


Hay ideas que germinan en los cerebros, sin 
que fructifiquen; hay ideas que se estacionan en 
los cerebros indefinidamente; pero cuando el te- 
rreno es propicio, cuandola voluntad vienea dar 
impulso a esas ideas, el hombre las lleva a cabo 
sin escrúpulo alguno, pues la voluntad es el sím- 
bolo de la energía que caracteriza al compuesto 
humano. | 

Nuestro Director Gerente, Sr. Doroteo Negre- 
te, quesiempre ha dado pruebas de una voluntad 
firme, al crear la idea de premiar la intrepidez y 
el valor de nuestros caballeros águilas, formó « 
laparel programa que debía desarrollarse, en el 
quetomarían parte, para dar mayor lucimiento 
al acto, algunos elementos de prestigio. distribu- 
véndose al efecto un buen número de invita- 
ciones. 

Llegó la fecha fijada, 28 deseptiembre, y des- 
de las primeras horas se observó un movimiento 
inusitado y el entusiasmo consiguiente en el pa- 
tio de la Secretaría de Educación Pública. A las 
diez de la mañana se presentaron airosos los 
alumnos dela Escuela Militarde Aeronáutica, pa- 


ra formar la valla a los Jefes qne iban a presidir 


el acto. Muy pronto quedó pletórico el patio, in- 
vadiendo el púhlico los corredores de los pisos 
altos, y la Banda de Artillería, quede antemano 
estuvo presente, halagó al público con una pieza 
ejecutada con todo arte. Se presenta el Jefe dela 
Fuerza Aérea Nacional, Comandante de Ala, Ge- 
neral de Brigada Gustavo Nalinas, y se escucha 
entonces el toque de atención por el clarín de ór- 
denes de la Escnela de Aeronáutica, para hacer 
los honores consiguientes al representante ge- 
nuino de la Aviación en nuestra Patria. Pocos 
momentos después apareceel representante dela 
Secretaría de Guerra y Marina, General de Briga- 
da J. Fernando Ramírez, a quien se le hacen tam- 
bién Ins honores de rigor. Estos altos Jefes del 
Ejército ocupan el puesto de honor, acompaña- 
dos del representante del General Eugenio Mar- 
tínez, Jefe de la Guarnición de la Plaza, del Co- 
ronel Gustavo Bazán, Director de la Escuela 
Militar de Aeronáutica y denuestro Director Ge- 
rente señor Doroteo Negrete. o 
Poco antes de las once dió principio el pro- 
grama, escuchándose una obertura porla misma 
Banda de Artillería. Aborda en seguida la tri- 
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buna el Mayor piloto Rafael Pouce de León, Jefe 
interino del Estado Mayor Presidencial, quien 
pasó lista de presentes a todoslos valientes j»ilo- 
tos desaparecidos, haciendo hincapié de las dotes 
de cada uno de ellos. como pueden «preciarlo 
nuestros lectores en otra página deeste número. 
en donde insertamos este meritorio trabajo. Al 
terminarel mayor Piloto Rafael Ponce de León. 
fué entusiasmadamente aplaudido. Así, en el cur- 
so del programa y ensus números “orrespondien- 
tes, hablaron también losseñoresJ. Lauro Carri- 
llo y LuisG. Bayrardi, respectivamente, quienes 
igualmentelueroncalurosamenteaplaudidos. lEs- 
tos trabajos, brillantemente expuestosantemi- 
lla res de personas queescuchaban con toda uten- 
ción. aparecen en otro lugar, juntamente con el 
anterior, Losseñores Capitán 1? Salvador Gon- 
zález de Cosío y Profesor E. Díaz de la Vega, de 
la Sala de Armas de la Secretaría de Guerra y 
Marina, se lucieron gallardamente en el asalto 
que presentaron de Esgrima a Sable. Después, los 
bizarros alumnos tanto del Colegio Militar. di- 
rigidos por su Profesor de Gimnasia, Tenien- 
te Coronel Gabriel Esnaurrízar, como los de la 
Escuela Militar de Aeronáutica, dirieidos tam- 
bién por su Profesor de Gimnasia, señor José ler- 
nández, presentaron a los invitados, vistosos. 
mny bonitos y llamativos ejercicios en paralelas, 
formando también pirámides en cuadros plásti- 
COR, en sus números correspondientes. El asalto 
de Box, en que tomaron parte los jóvenes Artu- 
ro Gámez y Claro Ramírez, de la Sala de Armas 
dela Secretaría de Guerra, y Miguel Franco y An- 
gelSandoval, del Departamento de Aviación. tu- 
vo mayor interés para los aficionados a este de- 
porte que lo presenciaron, pues se notó ánimo 
en la concurrencia durante los dos números que 
se presentaron. Lasguitarras hawayanas, ejecu- 
tadas porlos señores Enrique Baca y Andrés Chá.- 
vez, y acompañadas por los señores José Nieto 
Ukalele y Margarito Rodríguez, guitarra sexta, 
llamaron la atención delosinvitados, por ser po- 
co conocido el estilo deesta ejecución, no pudiendo 
haber sido apreciado este número por todos los 
presentes, por laextensión amplísima del patio. 
I5n su turno correspondiente, conforme al progra- 
ma, se efectuó el número más interesante, que fué 
lo esencial de la fiesta, esto es, laimposición de una 
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medalla de oro al Jefe de la Fuerza Aérea, Gene- 
ral de Brigada Gustavo Salinas, v laentrega de 
diplomas a los Jefes y Oficiales Pilotos quecom- 
ponen la Fuerza Aérea Mexicana. ll señor General 
J. Fernando Ramírez, comisionado porla Secre- 
taría de Guerra y Marina, en representación del 
Secretario de Estado, impuso la medalla al se- 
ñor General Salinas, quien recibió al mismo tiem- 
po un diploma por nuestro Director, cuyo número 
fué intensamente aplaudido por todos los con- 
c“urrentes. Después deeste acto imponente, el mis- 
mo señor General Salinas, fué entregando, uno a 
uno, sus diplomas que, al llamado de nuestro Di- 
rector el señor Negrete, se acercaban arrogante- 
mente nuestras águilas, en medio de nutridos 
aplausos que prodigaba el auditorio. Terminado 
el programa, la Banda de Artillería ejecuta nna 


pieza musical, cuyas notas van debilitándose en 
los oídos de las personas que se adelantan a 
abandonar el punto de reunión, y los señores Ge- 
nerales ltamírez y Salinas, y el señor Coronel 
Gustavo Bazán, son invitados porel personal de 
la Revista «Tohtli», a una comida íntima. v cor- 
dial, reinando la más perfecta armonía enxtrelos 
asistentes. 

Y con la visión del espectáculo «uún en nues- 
tros cerebros y el pecho heuchido de satisfacción 
por homenaje tan justo, nos retiramos los que 
hacemos «Tohtli», escuchando las últimas felici- 
taciones caballerescas de aleunos, tal vez más 
arrogantes, cnomplidos y valientes hombres águi- 
las, con lasquenos basta y quedamos altamente 


satisfechos. 
TróriLo GUERRERO M. 


A LOS PILOTOS DE LA FUERZA AEREA MEXICANA 


La natura soberbia se engalana 
Y los viejos campanarios 
Rompiendo el misticismo rumoroso 
[chan a vuelo loco sus campanas. 
Vid cómo del pueblo ebrio 
De júbilo infinito 
Los catitos por el triunfo se levantan, 
Y es que de lejos vienen 
Anunciando a los héroes 
Las bélicas fanfarrias. 


¡Honor a ellos! 
¡Gloria a los paladines del espacio! 
¡Salve! glorias de Anáhuac 
(Jue vuestra sangre ardiente 
Mezcla es bendita 
De leones y de águilas. 
¡Salve! conquistadores del aire, 
(tuerreros indomables 
Que atentos visiláis desde los cielos 
Él suelo de la Patria. 
¡Salve! juventud deacero, 
iimporio de grandeza 
Y nido de esperanzas. 
¡Salve! hijos del sol 
Que cinceláis en oro 
1 joyel de todas vuestras hazañas. 


Para cantar tanta bravura 
Y tanto patriotismo 
ls pobre la palabra: 
Fnerza es robar la voz de los espacios, 
151 rugir del torrente 
Y la inmensa altivez de las montañas. 
Pobre sería la ofrenda 
Vaciando los vergeles 
A vuestras recias plantas; 
Para estirpe tan bella 
Habría que hacer jardines con los astros, 
Y en liturgia bien rara 
Bajar la luz del plenilunio 
Y enmedio de mil himnos 
Bañar de plata vuestras tersas alas. 


Con motivo de la entrega de diplomas por el 
valor y la pericia en el aire. 


Hijos sols de Cuauhtémoc 
Que os legó su sangre 
Que hace bonor a Esparta 
Y por eso en las horas angustiosas 
Con sonrisa en los labios 
Desafiáis la. tormenta cura a cara. 
Gemelos sois de aquellos aguiluchos 
(Jue en Chapultepee miraron con desprecio 
Al invasor que el nido profanaba 
Y que exponiendo sus implumes pechos 
Ante la fuerza. bruta, 
Murieron eu los brazos de la Patria. 
Hugo el inmenso dice 
Que desafiar al rayo 
los llegar a la grandeza esquilinna, 
Y vosotros, como aquellos campeones 
Del heroico Chapultepec 
(Que murieron con gloria en la jornada, 
PDesafiando el furor de esa tormenta 
[¿n que el coloso sin razón alguna 
Vomitaba su odio y su metralla, 
A la hora de la lucha vais serenos 
Hacia el espacio inmenso y no importa 
(ne en la tierra rujan las armas 
Y Eolo en su furia 
Artero os combata 
Con fiereza y con rabia. 
Para. tales proezas, 
Puerzn es que Grecia 
lin mármoles porísimos cincelara 
Il canto épico y sonoro 
(Jue hablara de todas vuestras glorias 
En el ardor guerrero de una liada. 


Ha poco que por saña del Destino, 
Se llenó de tristeza y de sangre 
El suelo de la Patria; 
Ha poco que la lucha fratricida 
Hizo volver la anenstia 
Y extendió su dolor 
Sobre las tierras fértiles de Anáhuac. 
Volvieron, como antes, a rugir los cañones, 
A vibrar los clarines 
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Y a crujir las espadas. 

Ha poco que hermanos contra hermanos 
Lucharon con locura 

Llenando de martirio 

Todas las almas, 

Mientras en los hogares las esposas y madres 
Con los ojos en llanto 

Y los brazos en cruz 

Rezaban con angustia sus plegarias. 
La lucha era terrible 

Y las fuerzas en pugna 

Peste y hambre auguraban. 

Graves eran los gritos de tortura, 

Los ayes lastimeros 

Y el llanto doloroso de las almas. 

Y vosotros, Pilotos indomables, 
Heraldos del honor, 

Salisteis jubilosos 

A cumplir la palabra empeñada, 

Y agrupados al ejército glorioso 

(¿ne sabe del deber, 

FPuísteis al sacrificio en cuerpo y alma. 
La lucha fué bien corta, 

Porque al fin no pudieron 

Abatir vuestras alas. 


Ahora que la Patria os premia 
Con sencillo recuerdo 
Valor de tanta hazaña, 
Podréis decir a. los hermanos mnertos 
Que en espíritu hoy 
Os acompañan, 
Que no ha sido infructuoso el sacrificio, 


Que siguiendo su ejemplo 

Sois majestuosas águilas. 

Y en liturgia solemne y grandiosa 
l'rente al altar que Dios el poderoso 
Eumedio de los cielos cincelara, 

Id a ofrendarles las coronas de oro 

Que en vuestras irentes jóvenes y fuertes 
El pueblo agradecido os colocara 

Y decidles en cantos de ternura 

Que pueden dormir en paz en el fondo celeste 
Que los dioses les dieran por morada. 


Angeles del hogar, 
Madres tiernas y cariñosas 
Que en las vigilias de las noches largas 
Entre canciones dulces 
Y arrullos rumorosos 
Los hijos amamantan. 
Haced que vuestros hijos 
Besando vuestros pechos 
Beban patriótica savia 
Para seguir el luminoso ejemplo 
De extos bravos guerreros 
De almas bien templadas, 
Que si bien es cierto que en luchafratricida 
Mostraron su bravura 
Y el poder de sus alas, 
Como los campeones de Chapultepec, 
Frente a la fuerza bruta, 
Sabrán morir sonriendo por su Patria. 


Septiembre de 1924. 
LUIS G. BAYARDI. 


ELOGIO A LOS PILOTOS MUERTOS 


A A 


Nueveaños hace, señores, que a raíz del triun- 
fo de la segunda revolución, cuando los odios 
políticos se agitaban amenazadores y nadiecreía 
en el resurgimiento de la Patria, que un grupo 
mínimo de espíritus bien intencionados, encar- 
nados en hombres de buena voluntad, dieron 
con la increíble idea de fomentar en nuestro sue- 
lo el arte que por su ideal viene costando vidas 
en el mundo entero, desde los tiempos polvosos 
del mitológico Icaro. Y fué así como nació la 
Escuela Militar de Aviación de la República Me- 
xicana. 

Cinco años hace, que hombres, convertidos en 
águilas por su propia voluntad, han pasado 
en peregrinación gloriosa, sabiendo de la: fatiga 
de todos los caminos y de los fríos inclemen- 
tes de todos los inviernos. 


nuras de la Patria los tesoros de su sangre y de 


su vida. 
Por ellos, hoy, gallardos y soberbios, dando 


al aire suestentóreo graznido, van cruzando por 
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Alocución leída por su autor el señor Mayor Aviador 
del Estado Mayor del C. Presidente de la República, Ra- 
fael Ponce de León. 
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el cielo nuestro, llevando la bandera de la Pa- 
tria, los aviones que con su constancia, su inte- 
ligencia y el precio de su vida, han hecho símbo- 
los de realidades...... 

Nuestra aviación, señores, de las que han 
contado con más oposiciones en el exterior y con 
más injustas críticas de quienes debieran alen- 
tarla, nuestra aviación que, confesado plena- 
mente y con orgullo, es la más nacional de todas 
las demás de la América India, a despecho de 
todos sus opositores, generalmente espíritus atá- 
xicos que tiemblan ante la sonrisa de la muerte 
y que huyen a la gloria que aureola el sacrifi- 
cio; nuestra aviación, digo, ha quedado para 
siempre encauzada en la senda del progreso, pa- 
ra siempre implantada como algo irrefutable, 
como algo indestructible, como algo imprescin- 
dible..... que llegará a la meta...... por más que 
tenga que luchar aún con la sistemática hostili- 
dad de la legión obscura de los que llaman fra- 
casos a los tributos de sangre que pagan los 
hermanos al destino...... la legión de los absur- 
dos que «la fuerza quiere pilotos infalibles!...... 

La Escuela Militar de Aviación, acá en el 
Valle de México, al pie de los volcanes que em. 
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penachara el tiempo con los linos vetustos de la 
historia, en medio del ambiente donde flota 
la leyenda de un pueblo de guerreros hecha de 
muchos siglos de herofísmos, es el puesto avan- 
zado del progreso que colocó la época a manera 
de un símbolo que cuenta nuestro esfuerzo. 

Los hungares reciben día a día, al perenne 
retorno del. divino Isis según cuenta la fábula 
sangrienta de la eyipciaca Thenis, el Óósculo prís- 
tino de los sules que iluminan los campos de la 
Auvábuac...... 

Lu ciudad los admira allá, a lo lejos...... mi- 
rando la luz que reverbera en sus tejados como 
halo de victoria..... como augurio optimista...... 
como fulgor que se riega en aeródromo trayén- 
donos aliento. 

Y nosotros, en ese nidal nuestro, al amor de 
tuestras garzas blancas, en esa atmósfera im- 
pregnada de recuerdos que llenan con su gloria 
nuestro escudo cubierto de crespones, sentimos 
cómo conforta el alma, cómo tiembla el espíri- 
tu, al pensamiento sublime de la Patria...... por 
ello amamos más el cielo, por.ello sabemos sen- 
tir tanto la embriaguez azul'de los espacios...... 
porque allá, muy alto,.por la ruta infinita de 
las águilas, por la senda de luz de la inmortali- 
dad......vibra como iris atrayente el sacrosanto 
concepto de nuestro deber. | 

Ahí lo colocaron:como ejemplo, envuelto en 
sa memoria los que han muerto. ¡0h! Paniagua, 
Jacíntez, Rivera, Diez: Martínez, Bernard, San- 
ta Anna, Preciado, Martínez de Alva, Cervan- 
tes, hermanos que han marchado..... Buitres que 
volaron para jamás volver.....entraron a la his- 
toria por la puerta de honor del heroísmo.....con 
su Sangre marcaron para siempre el camino que 
lleva hasta el ideal.......sus espíritus viven con 
nosntros...... nuestras naves irán hasta encon- 
trarlos...... 

Cayeron todos como caen los cóndores, ver- 
tiginosamente...... murieron como mueren los sol- 
dados: cumpliendo su deber...... su muerte fué un 
dolor para los corazones de los buenos mexica- 
MOS...... 

Paniagua fué el primero...... cayó en.un sue- 
lo digno de su muerte, Veracruz...... la “rena de 
las playas fué su lecho funeral ..... la brisa de la 
mar llevó su postrimer aliento...... el fragor de 
Jas olas fué el Tedeum solemne con que la vida 
despidiera al héroe...... murió al ejecutar manio- 
bras atrevidas, cuya fantasía terrible «ólo pudo 
germinar en cerebros como el suyo; caldendo 
por la lucha de la vida nunca supo de cobardías. 

15l segundo fué Jacíntez, el tercero Rivera.... 

Jacíntez en los campos de la Escuela desa- 
fiaba a la muerte con maniobras igualmente 
atrevidus........ cayó bajo el destino...... al que- 
darse como antaño Icaro sin el plumón de sus 
alas...... 

Rivera con muerte tan gloriosa, me da pena 
decirlo, no tuvo la suerte tan bella de sus her- 
manos..... un huracán abatió.su nave en campos 
enemigos..... cayó entre garrasinclementes y sal- 
vajes que no supieron de matar a un hombre; 
asesinado vilmente, por un gesto fratricida que 
no tuvo como el de Caín siquiera el honor de 
ser el Paso: él no pudo ver, como sus herma- 
nos, el último atardecer y la infinita majestad 


del mar desde la gallarda inmensidad de los 
cielos. 
Diez. Martínez, Bernard....... 
Ellos «despnés...... partieron juntos, un mis- 
mo abrazo de la muerte confundió sus alas. 
- Bernard, Paniagua, Rivera......los tres ena- 
morados de la acrobacia...... volvieron a estar 


juntos, pero lejos de nosotros que aún tenemos 


en la mente la impresión de su audacia aerina. 
que sin geometría fantástica trazó en la atmós- 
fera, en sueño fugaz de su locura, la visión subli- 
me que describió su arrojo...... 
Diez Martínez, el piloto sereno, el aviador de 
las distancias, el alma de la primera flotilla en 
la campaña, que gustaba también de la fantasía 
del vuelo, ese hombre de temple de acero, de co- 


razón tan grande, marchaba también hacia el 


misterio....... 

Poco tiempo después, en Zacatecas, en lar 
llanuras yermas, solitarias, que calcina un sol 
ardiente, herido por la fatalidad, un aparato 
caía precipitado a tierra...... Santa Anna, Pre- 
ciado de la Torre, Martínez de Alba, Cervantes..,.! 

Así siguieron...... cuatro hermanos más que 
desaparecían...... cuatro crespones más en nues- 
tras armas...... cuatro coronas más de laurel pa- 


ra la Escuela. | 


Santa Anna, héroe desde la vida, héroe su- 
blimede innumerables batallas, que tantus veres 
trajo en sus frágiles planos de su nave las hue- 
llas de las balas enemigas, no hizo mayor su 
eloria con su muerte, ya no podía harto de bur- 
lar la muerte, en muchas ocasiones rayó en el 
heroísmo..... y vencido por ella, afirmó solamen- 
te su inmortalidad, no fué que la adquiriera. 

Yo lo recuerdo, era el indio de hierro con al- 
ma de niño, bueno, bueno como los valientes, 
nos dejó un ejemplo inmenso de compañerismo; 
de lealtad y de valor...... 

Pasan todos por mi mente. 

Preciado de la Torre, el entusiasta de la 
aviación, el piloto poeta, alegre, gran amigo, 
que preparó aquel viaje en que perdió la vida.... 

Martínez de Alba, compañero mío en las au- 
las preparatorianas, joven e ilusionado, lleno 
siempre de bellas esperanzas que alimentó a la 
vera de los aparatos. de visiones de amor y de 
hazafías como aviador de guerra...... 

Cervantes, el taciturno, el valiente, el guerri- 
llero, lleva en los ojos no sé qué nostalgias de 
aquellas que dejan los espacios...... 

Ellos pasan por mi mente, cluro está su re- 
cuerdo en mi memoria...... ellos, los hermanos 
que supieron junto a mí volar comolas aves...... 

Tudos se han ido, yo sé que moran juntos 
en elalcázar cristalino de lo eterno...... en la le- 


gión inmarcesible a donde sólo llegan las almas 


de los el+gidos. ' 

A ellos vaya la tristeza mía de estos mo- 
mentos.... la tristeza de todos los hermanos que 
aún vivimos rodeados en nuestros hangarer, 
templos de nuestro ideal, de su recuerdo y de án 
gloria. Ñ 

Otros han sido también víctimas de su ab- 


- negación al desafiar el éter. | 


Dupont, Leopoldo Dupont, el piloto francés 
venido de los campos aliados, él vió la guerra 
apocalíptica...... cruzó en su nave por aquellas 
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1. Asallo de box estre los jóvenes Arturo Gámez y Miguel Franco.— 2. Pirámide formada por los alumnos de la Escuela Militar de Acronáutica.— 3. Pirámides formadas en paralelas 


por los alumnos del [Colezio Militar.— 4. Asalto de sable entre el Capitán Primero Salvador González de Cosío y el profesor E. Díaz de la Vega. 
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tierras asoladas por las artillerías, supo de los 
combates en el aire y hubo vez que cayera atra- 
vesado por proyectiles alemanes...... acá murió, 
lejos de su patria y de los suyos...... esta metró- 
polia la que llegara en pro de nuevos triunfos, 
lo vió caer desde la altura......el mismo golpe de 
muerte que ceyara las vidas juveniles de Diez 
Martínez y de Bernard, cortó la suya. 

lléguele de nosotros el agradecimiento más 
houdo, murió por el prestigio de nuestra Ávia- 
ción, Francia sabe que le lloramos como a un 
hermano. 

Pizauña, Paioncini, Gutiérrez, también ellos, 
los valientes mecánicos que van con los pilotos 
subiendo los azares de su vida agitada...... 

Pizaña pereció con Rivera en la Esmeralda, 
Paioneini, con Dupont, Gutiérrez en Zacatecas... 
víctimas solamente de su abnegación han con- 
quistado también con su existencia un jirón de 
eloria para nuestra bandera...... 

Reciban también, hermanos, la parte que les 
toca de nuestro cariño. 

Todos ellos, desde las ignotas regiones de la 
existencia ultrabumana, forman el grupo de los 
elegidos que nos aureoleau con su gloria. 

Su memoria lleva a nosotros y nos alienta 
porque su historia es el mejor pendón que tiene 
nuestra bandera. 

Marcan con su recuerdo la primera etapa 
sangrienta que hace inmortal la abnegación de 
nuestra corporación. 

Después de ellos, en estos nuevos tiempos en 
que la paz y la guerra se han sucedido continua- 
mente, nuevos hermanos han seguido a los ex- 
tintos, marchando por la senda inmarcesible de 
heroísmo que ellos trazaron. 

En los campos de aviación cuentan que el 
beso de la muerte no es terrorítero, y así debe de 
ser, porque los tohtlis lo buscan, embriagados 
por el eristal de las insondables lejanías celestes. 

Valero y Chaire, muerto patéticamente en 
el incendio de su ináquina; muertos por su des- 
tino en el aeródromo de lia Iscuela, sin que so- 
bre sus cadáveres haya pasado el hálito glorio- 
so de los que se van entre las tragedias de las 
campañas; son héroes, pero su auréola es de mar- 
tirio. 

Lagner, el que siendo cadete había comba- 
tido zomo águila, el que había sobrevenido mi- 
lagrosamente a la muerte de Rivera en la [sme- 
ralda y a la muerte de Santa Anna en Tinajitas. 
Cuyó frente a los hangares y su espíritu se elevó 
allí donde están escritos los nombres de sus pre- 
decesores. 

Díaz González, llevando como pasajero a un 
cadete del Colegio Militar. Caído en la fiesta ín- 
tima en quese aceptaba cono reina de la ls- 
cuela Militar de Aviación y del Colegio Militar 
para las fiestas patrias de 1923, a la que fuera 
Su Majestad Beatriz 1. 

Alcalá, muerto como morían los andantes 
caballeros, exhalando su postrer aliento ante su 
reina, en un vuelo de homenaje a su gracia y a 
su belleza. 

Nava Salinas, Monroy, Espejel, Moreno...... 
Sus máquinas chocaron contra la tierra descen- 
didas por su sino, cuando regresaban de épicas 
jornadas durante la última revolución, 
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A ellos les correspondieron los honores de 
los muertos frente al enemigo que no pudo aba- 
tirlos, pese a los huracanes de proyectiles con 
que los seguían sedientos de su sangre generosa. 

NavasSalinas y Espejel, al morir, arrancaron 
estremecimientos de dolor aun a corazones que 
supieron de su fraternidad y de su valor en tie- 
rras exóticas. Sus aviones habían cruzado el cie. 
lo luminoso de la América del Sur. Río de Janei. 
ro sabe y recuerda su acrobacia fautástica, 
calificada de temeraria por los ases mundiales. 

Acojan también estos muertos, el dolor que 
nos dejaron y que ahora expreso para ensal- 
zarlos. 

Hago un recuerdo también para Carranza 
y para Hidalgo...... 

El primero caído en poder del enemigo, no 
pudo su carácter hidalgo y caballeresco resistir 
la afrenta; él mismo se abrió con sus propias 
manos la puerta de la Eternidad..... 

El segundo tuvo la muerte del vértigo...... 

Y Carlos Comball y Burquez y Esparza..... El 
primero llevado hasta los brazos de la muerte 
repentina en los Campos de Valbuena por una 
enfermedad cardíaca y los dos últimos arreba- 
tados a la vida por la fatalidad cuando efectua- 
ban prácticas a poca altura. 

Todos están en nuestra mente con los que 
murieron por el deber. 

Vengo hoy aquí con el alma transida por 
la pena, queridos muertos, vengo en el nombre 
de todos los hermaños, no a lloraros, que los 
muertos gloriosos no se lloran. E 

Vengo con el espíritu dispuesto espontánea.- 
mente a pediros que no nos abandonéis, que 
pendientes de vuestras manos es que nosotros 
queremos ir desde ahora por la ruta del ideal 
del infinito, no queremos separarnos de voso- 
tros, de vosotros que encarnasteis la eloriosa 
muerte que reservada está para los visionarios 
sedientos del azul. 

Vengo también, queridos muertos, a pediros 
que vengáis a hacer el milasero de consolar a 
los que por vosotros sufren infinitamente.... que 
vengáis a derramar las mieles de la serenidad 
que conocéis, la paz de vuestra quietud silente, 
sobre los corazones que en este mísero mundo 
ardientemente Os amaron.... que, vengáis a con- 
solar el amor de vuestras madres y la ternura 
dle vuestras amadas...... 

Yo he visto llorar a esos seres débiles y san- 
tos sobre vuestros féretros y sobre vuestras 
tumbas...... | 

Ellas, con la amargura intensa de las muje- 
res que aman, han llegado pálidas, dulces, resigr- 
nadas ante vuestros restos.... sus oraciones han 
subido con vosotros, para Vosotros, por vos- 
otros.... y he recogido su llanto, y son esas lágri- 
mas sagradas la ofrenda más preciada que os 
traigo. Recibidla, y a cambio de ella mandadles 
resignación y la dulce paz que todo lo mitiva y 
todo lo consuela...... y para nosotros, vuestros 
hermanos, esenchad a este pobre peregrino, a 
este tremulante ya cansado de lo largo del en- 
MINo...... (Ue OS pide nos leguéis lo que teníais: 
carácter, entereza y. más que todo, la firmeza 
heroica que os llevó al triunfo definitivo. 

A cambio de todo ello, nosotros guardare- 


mós vuestro recuerdo, así como los sacerdotes 
guardaban en la antigua Grecia los perfumes 
más preciados en los cálices más ricos. 
Vosotros, guardad a vuestra vez la prome- 
sa que Os hacemos todos, de seguir vuestra hue- 
lla por la altura, de llevar nuestras naves por la 
senda que dejasteis trazada como estela glorio- 
sa en nuestro cielo. Nos dejáis señalado ya el ca- 
mino...... Sube escabroso, pero es bello...... lo mi- 
ramos perderse entre los astros..... allá estáis en 
el final...... nosotros comprendemos el llamado 
fraternal que nos hacéis...... y luchando ascende- 
mos...... bien sabemos que dais una cita allá en 
la muerte...... llesaremos, nuestras naves son 
potentes, nuestras almas visionarias y la glo- 
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ria divina en que vivís, nos fasciua....... espe- 
rándonos. 

Mucho pido, pero lo hago porque sé que ja- 
más fuisteis egoístas, y más que por eso. porque 
en la mansión de los inmortales en que vivís, no 
precisa ya luchar...... donde ya se ha vencido de- 
finitivamente para nada serviría conservar los 
dones preciados que os suplico nos donéis...... 
legadnos vuestros dones, muertos gigantes, que 
para vuestra vida feliz, ya tenéis ulmas de sol y 
alas de luz...... 

Yen tanto nosreunimos, para vuestros mor- 
tales, tan poco significativo ya, sólo las pala- 
bras latinas...... Requiescat in puce. Amén. 

RAaraEL PONCE DE LEON. 
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ALOCUCIÓN DEL SEÑOR J. LAURO CARRILLO 


Esparta, que leyó a la historia la antorcha 
luminosa de su infiuito patriotismo y la huella 
ardorosa de su temperamento indomable, fué 
sin duda la que generó con sus hazañas la exi- 
gencia llevada al límite de los deberes militares. 
Ante los espartanos, cuando de la patria se tra- 
taba, no había obstáculos de ninguna clase ni 
los espíritus sentían decadencia cuando el ad- 
versario por su poderío era una amenaza para 
el éxito; más fuertes y más bravos se sentían 
cuando había más barreras que demoler. Las 
madres que en el hogar son la fuente inagotable 
de la ternura, que adormecen a sus hijos con las 
cadencias sutiles de arrullos plagados de amor, 
en Esparta eran las generadoras de ese patrio- 
tismo y buscaban arrullar a sus hijos con sus 
cantos patrióticos. Su única preocupación era 
forjar guerreros indomables, amalgamando al 
amor del hogar y de lospadresla idea grandiosa 
del sacrificio en aras dela patria. La historia, que 
ha recogido todas las hazañas de este pueblo, 
babla de las madres que en las horas de angus- 
tia, cuando los ejércitos enemigos se lanzaban 
contra Esparta, iban jubilosasa ofrendar a sus 
hijos para defenderla, y las que después dela lucha 
contaba entre los muertos asus hijos que habían 
sucumbido en cumplimiento sagrado del deber, 
lejos de llorar la pérdida, levantaban los brazos 
al cielo y jubilosas daban gracias a los dioses 
por haberlos hecho pasar a la inmortalidad. 
Cuentan que una madre cuando antes del com- 
bate se presentó su hijo y le mostró la lanza di- 
ciéndole que era corta, llena de ira le contestó: 
No importa, darás un paso más hacia el enemigo. 

lista joyería de hechos, que a pesar de los 
tiempos fulge lena de grandeza, la servido en 
las edades que le siguieron para premiar con su 
comparación los hechos guerreros que empapa- 
dos de honor y siguiendo el sendero del deber se 
desarrollan en lasInchas armadas teniendo como 
base la integridad y el honor de la patria. 

I5n nuestro querido suelo, que se ha visto en- 
sangrentado algunas veces por el apetito de los 
poderosos y otras por la locura de sus hijos, se 
cuentan hechos innumerables de patriotismo y 
de supremo valor. 

En el último movimiento rebelde que llenó 
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de desolación y de tristeza al país, fuerza fué que 
el Gobierno llamara en su ayuda a los que te- 
niendo el corazón bien puesto y conociendo su 
deber se lanzaran a la lucha por la sulud de 
la patria. Entrelos que acudieron a ofreudarsus 
vidas se contaron a los pilotos de la Fuerza Aé. 
rea Mexicana, jóvenes imberbes que formaron el 
ejército dorado que había de lanzarse a la lucha 
en un alarde soberbio de su juventud. Y ellos, 
como los hijos de Esparta, esclavos de los rign- 
rOSOS preceptos y conscientes dela virtud militar, 
fueron, sin importarles la fuerza del ad versa rio y 
serenos ante el misterio de los espacios, despa.- 
rrando nubes, a rubricar en la inmensidad del 
cielo con sus alas majestuosas el poema, 1nsu pe- 
rable del valor sin límites. 

ste mentís dado a los detractores gratui- 
tos que lorjaban leyendas de insuficiencia, fué el 
apoteosis de esos audaces guerreros que en mo- 
mentos de prueba sobrepasaron con su arrojo 
las cláusulas escritas sobre los más grandes su- 
erificios. Ñ 

En su tarea diaria habían llegado a ser 
los poetas del aire: mañana a mañana, frente a los 
colosos volcanes empenachados de nieve como 
dos níveos desposados, gustaban de sentir las 
caricias de las eucarísticas damas que engula- 
nadas con sus ropajes tersos gustaban de api- 
ñarse para dar la bienvenida a los audaces con- 
quistadores, que en la hora blanca ascendían en 
pos de una vigorosa inspiración, y era en el vés. 
per, cuando el sol rodaba por la sierra, que des- 
cendían para despertar en la vida de la tierra de 
su dulce ensueño. Cuando la lucha vino, que hubo 
de interrumpir la vida poética, impulsados por el 
deber, ya no en pos de las caricias que arranca- 
ban del temperamento frívolo desus amadas nu- 
bes, sino en pos de un algo más sublime y eran. 
dlioso: del beso de la gloria conquistado con el 
deber dentro del fondo azal del infinito. Inátil 
sería narrar el arrojo insuperable de los caballe- 
ros águilas que se lanzaban alucharcon dosad. 
versarios poderosos: uno visible y sujeto acálenlo 
y Otro invisible y fiero donde las parcas anidan 
alevosas para extender su garra y enmedio de 
lo indefinible cortar la vida arteramente de los 
bravos Inchadores: el espacio. Nadie desconoce 
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cómo los pilotos antes del choque de lasinfante- 
rías, descubrían desde los aires enmedio de la 
cortina de fuego el movimiento del adversario, y 
cuando ellos descendían ilesos porque la pálida 
era incapaz de tronchar vidas tan grandiosas. el 
ejército leal, guido por los consejos y las obser- 
vaciones, se lanzaba por camino seguro en pos 
del triunfo, Cuando terminado el imovimiento 
hubo oportunidad de hablarcon los rebeldes, no 
tenían más que una frase para justificar su de- 
rrota: la aviación, vellos, los vencidos, admira- 
dos de la fuerza y del valor delos pilotos, no bus- 
caron más quealiarsea los lealescon una sincera 
admiración paratorjarel monumento que jamás 
lo siglos y el furor de los escépticos podrían des- 
truir. 

La Grecia inmortal, al arribar sus ejércitos 
gloriosos, gustaban de llevar hasta el delirio las 
demostraciones de júbilo por el triunfo, y al pa- 
sar los guerreros con la huella de la lucha terri- 
ble fuleían las mujeres llevando en sus manosde 
nieve las flores más hermosas para alftombrar 
con ellas el paso de sus héroes, y buscaban para 
entregar la palma de la vietoria en una hora ar- 
dorosa en que el sol bañara impetuoso la explo- 
sión del delirio. 

Roma ceñía las frentes de sus héroes con la 
corona de laurel mientras lasfanfarrias llevaban 
más allá de las fronteras el eco de las victorias 
eloriosas. Y ahora que terminada la Iicha se 
hace presente el agradecimiento a los bravos pi- 
lotos por sus hazañas insuperables, si bien es 
cierto que la palma de la victoria no es la ofren- 
da que el pueblo les presenta por su heroísimn », 
pensad al menos que en el sencillo recuerdo que 


les ofrece la Revista «TOHTTD», va impreso el 
sentimiento nacional y el reconocimiento del Go- 
bierno, que no desconoce la labor patria de los 
bravos pilotos. 

Señor General Salinas: al poner en vuestro 
pecho, que a manera de lascorazas medioevales, 
lleva la huella de cien lanzazos como recuerdo 
de otras tantas epopeyas, la medalla que la Re- 
vista «TOHTILI os ofrece, pensad que es la pa- 
tria que os premia agradecida de sus hijos que, 
como usted, ha sabido levantar el monumento 
al honor que en la hora de la lucha ha servido 
de descanso al sacrificio de vuestros subordina- 
dos que han alcanzado todos los heroísinos. 

Jóvenes valerosos, paladines del deber, 
cuando paséis los ojos por el diploma que la le- 
vista «TOHTLD os entrega, recordad con oren- 
llo la época aciaga en que sobrepasaudo los 
preceptos escritos os excedisteis del deber pen- 
sando que si los deberes militaresen su rigorismo 
nodemandan todoslos sacrificios, vosotros fuis- 
teis más allá de los dictados de la virtud para 
ofrendar vuestras vidas jóvenes en un momento 
angustioso para la patria; ella está aquí en- 
tre nosotros, ella siente orgullo decontaros entre 
sus hijos y ella está segura de que, si mañana el 
poderío extranjero Osa venir como otras veces 
alardeaudo su fuerza a hollar nuestro suelo po- 
niendo en peligro la integridad «del territorio, sa- 
bréis aún con más bríos salir a su defensa, y que 
si por los dictados del destino logran profanar 
el suelo como lo hicieran en 47, ellos serán due. 
ños de nuestra patria cuando hayan sneumbido, 
a semejanza delos mártires de Chapultepec, cada 
uno de vosotros. 


Por los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas 


Yau en diferentes números de la Revista Mili- 
tarde Aviación CPOHTLI», nos hemos ocupado, 
por sepurado de las diferentes secciones de los 
Talleres Naciongsles de Construcciones Aeronán- 
ticas, dependientes del Departimento de Avia- 
ción de la Secretaría de Guerra y Marina, el cual 
se encuentra, desde huce cerca de cuatro años. a 
cargo del C. General de Brigada Gustavo A. Sa- 
linas, 

Vamos a vcenparnos en nuestra presente edi. 
ción de los mismos Talleres, dando a conocer a 
nuestros lectores la forma como están organi- 
2vuldos para su funcionamiento en general, bajo 
la dirección del C. Ingeniero Angel de Lascuráin 

Osio. 

Es tal la magnitud de su importancia, que, 
sin temor de equivocarnos, podemos asegurar 
(ne, en su ramo, son de los primeros en la Amé- 
rien Latina, va que en ellos se construven desde 
la pieza más sencilla husta la más complicada 
de un aeroplano, se reparan al mismo tiempo 
todos los aparatos que por cualquier accidente 
o por el uso se deterioran, y se construyen y re- 
paran, además, todos los muebles y demás ense- 
res de los diferentes departamentos dependientes 
de Aviación, de la Secretaría de Guerra y Marina 
y otras dependencias, sin que para tales labores 


huya necesidad de recurrir ni a materiales ni a 
peritos extranjeros, porque su característica es- 
pecial es la de su nacionalismo absoluto. 

Como ya llevamos dicho, los Palleresson una 
dependencia del Departamento de Aviación y, 
como tales, forman parte de la Fuerza Aérea 
Mexicana, porque según la Ley Orgánica respec- 
tiva, están destinados a la construcción y repa- 
ración de aeroplanos y aeróstatos, así como 
también a la reparación de materialesespeciales 
de Aviación. 

Para su mejor funcionamiento están dividi- 
dos en cuatro ramas o secciones, que son lus 
siguientes: 


DIRECCION, ADMINISTRACION, TECNICA Y 
JEFATURA DE TALLERES 


La Dirección está integrada por un Ingenie- 
ro Director con asimilación de Comandante de 
Flota, puesto que en la actualidad desempeña, 
como ya dejamos dicho, el C. Ingeniero Ángel 
Lascuráin y Osio, quien está auxiliado por un 
Subdirector Comandante de Ilotilla asimilado 
y un Oficial Primero Secretario. y 

Es el Director el encargado de velar por to- 
dos los intereses generales del Establecimiento, 
y está en contacto directo con todos los Jefes 
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1. Copiadora de hélices, instalada en el Departamento uúmero 1.—2. Carpintería mecánica.—3. Máquina 
para taladrar el núcleo de las hélices. 
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Arriba; Señor Luis J. Garduño, Ingeniero Ayudante de la Sección Técnica.—2. Señor Mariano Domínguez, Dibujante.—Al centro: 
Señor Leopoldo Saénz, Mecánico.—A bajo: 1 


. Señor Angel Santana, Mecánico.—2. Señor Luis Rivas, Mecánico. 
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Arriba: 1. Señor José.M. Aparicio, Oficial 1.?-del Almacén.—2. Señor Enrique Aristi, Oficial encargado de Ja Mesa de Trámite 
del Departamento.—Al cepfro:* Señor Miguel Siliceo,,encargado de la Mesa del Detall y Archivo de los Talleres.—Abajo: 
1: : Séñor Enrique:Baca,:encargado de la-Mesa de-Inventarios.—2. Señor Anacleto-N. Barba, encargado de la Mesa de Con- 
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iumediatos inferiores, con el fin de procurar que 
sus órdenes se cumplan debidamente y acuerda 
diariamente con todos ellos. 

El Subdirector, entre otras atribuciones, tie- 
ne bajo su cargo la oficina del control, la que 
tiene por objeto, como su nombre lo indica, in- 
tervenir en todos los asuntos referentes a las 
producciones de los Talleres, tales como prepa- 
ración de presupuestos parciales, entrega de ma- 
teriales, Órdenes de trabajo, ete., etc., así como 
también la vigilancia delos Almacenes Generales. 

El Oficial Primero, que desempeña las funcio. 
nes de Secretario General y particular del C. Di- 
rector, tiene a su cargo todo lo concerniente a 
correspondencia oficial y particular de la Direc. 
ción, movimiento de altas, bajas y suspensión 
del personal de los Talleres. Este puesto lo des- 
empeña el señor Luis G. Bayardi. 

La Sección Administrativa está en la actua- 
lidad a cargo del señor Pedro Sousa, quien tiene 
bajo su mando todas las oficinas administrati- 
vas, la formación del presupuesto anual del l's- 
tablecimiento, la recopilación de los datos esta- 
dísticos de producción, mejoras, materiales, así 
como la proposición de altas y bajas, de acuerdo 
con los informes que le rinda la Jefatura de Ta- 
lleres. 

Su organismo está dividido en cuatro mesas 
o secciones a las que corresponden los trámites 
de detall, desempeñada por el €. Miguel Seliceo; 
Costos, a cargo del señor Ratael S. Medrano; 
Contabilidad, a cargo del señor Anacleto N. Bar- 
ba, y la de Archivo que últimamente ha sido 
fusionada con la del Detall, encomendada al señor 
Seliceo. 

Además de estas cuatro mesas que ya hemos 
mencionado, las que tienen perfectamente deli- 
neada la naturaleza de trabajo que les corres- 
ponde, para hacer más expedito el curso de los 
trabajos de la Sección en general, así como de 
prestar mayores facilidades a los mismostraba- 
jadores, la Sección Administrativa cuenta con 
otros dos despachos adicionales, que son las ofi- 
cinas de tiempo a cargo del señor Francisco Go- 
ñe, y la casa de herramientas, al frente de la que 
se encuentra el señor Omer García. 

A la Sección Técnica le están encomendados 
el estudio, proyecto y diseño deaeroplanos, prue- 
bas de resistencia de materiales empleados en 
los mismos, vigilancia de la prueba de motores 
escogidos para la aviación nacional, estudios 
de eficiencia en los talleres, adaptación de ma- 
quinaria, procedimientos prácticos de produc- 
ción, transmisiones mecánicas y eléctricas, cons- 
trucción, de edificios; y, en general, todo lo 
concerniente a su ramo. Actualmente está a 
cargo de un Ingeniero en Jefe, que es el Ingeniero 
Eduardo S. Escobar, a quien auxilian en sus 
trabajosdos Ingenieros ayudantes, los señores 
Antonio Sea y Carlos Garduño. LEldemás perso- 
nal está integrado por dos dibujantes de primera, 
los señores Leopoldo Arechega y Mariano Do- 
mínguez, un dibujante de segunda y otro de 
tercera, puestos que desempeñan los señores Ale- 


jandro del Paso y Guillermo Lagner, respectiva-. 


mente. 
Esta sección tieneencomendados también los 
trabajos fotográficos, tanto en lo que se refiere 
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a dibujos y diseños como a las reproducciones 
en general. | AS 

La jefatura de los talleres está a cargo del 
señor Agustín Enríquez, quien a su vez está 
auxiliado por un Subjefe. 

Ninguna de las dependencias de los talleres 
puede llevara cabo ningún trabajo siu la debida 
autorización de la Jefatura, la que los ordena 
una vez que se han llenado todos los requisitos 
establecidos con tal fin, es decir, que hayan pa- 
sado por todos los conductos correspondientes, 
de tal manera, que su curso respectivo, consti- 
tuye un verdadero récord. 

Además de las atribuciones inherentes a lau 
Jetatura de Talleres, este es el conducto inter- 
mediario entre el cuerpo de obreros y la Direc- 
ción por medio de la Sección Administrativa. 

Bajo el inmediato control de la Jefatura de 
Talleres están las siguientes dependencias: 


" Estufa secadora. 
j Carpintería mecánica. 
| Propulsores. 
. Alas, trenes y fuselajes. 


[ Modelistas. 

| Fundición. 

+ MaqUinarias. 

' Herrajes. 

| Ajustes. 

_Reparación. 

[ Hojalatería y plomería. 
Pintura. 
Ensamble. 

+ Especiales. 
Niquelado. 
Tacómetros. 
Garage. 

| Albañilería. 

Todas y cada una deestas dependencias cuen- 
tan con un jefe de taller del que depende el número 
suficiente de obreros que se ocupan de desempe- 
ñar todos los trabajos que se les encomiendan y 
que, en resumen, producen los aparatos aéreos 
de construcción nacional, así como también los 
muebles y efectos de índole diversa que la supe- 
rioridad encomienda para su fabricación o repa- 
ración al Establecimiento. 

La índole de esta reseña, nos impide descri- 
bir minuciosament las tareas que lleva a cabo 
cada uno de estos talleres ya que dentro de su 
ramo, está la producción diaria que sería dema- 
siada larga su enumeración, lá quese podrá apre- 
ciar por el informe que mensualmente rinde el jefe 
de la Sección de Administración, señor Sousa,. y 
que reproducimos en: otra parte de este mismo 
número. 


Maderamen. 


Mecánica...... 


Ensamblaje. 


PUESTOS DE SOCORROS Y SECCION MEDICA 


Para el caso de accidentes que puedan ocu- 
rriralos pilotos, obreros o empleados, va sea en 
los hangares de Valbuena ou en los talleres y ofi- 
cinas, la Secretaría de Guerra-y Marina ucordó 
establecer, tanto en “el Aeródromo como en el 
edificio de los últimos, dos puestos de socorros 
donde se imparte toda clase de atenciones al 
personal que trabaja en el Departamento de 


Aviación, pues están perfectamente atendidos 
por un cuerpo médico y de enfermeras alas órde- 
nes del inteligente y culto Doctor Erasmo Ancira. 


Este cuerpe médico depende directamente -del 
Departamento Sanitario de la Secretaría de Gue- 
rra y Marina. 


RELACION del personal que integra la Sección Médica del Departamento de Aviación y Depen- 
-—— dencias, dividida en tres Puestos de Socorros, uno en el Aeródromo de Valbuena, otro en 
los Talleres N. de (. A. y el tercero en Ja Escuela Militar de Aeronáutica. 


Mayor Médico Cirujano Jefe del Puesto de Socorros....... ... Erasmo González Ancira. 
A En ere oicas its - DISes- Vidal: 
Capitán 1% Farmacéutico. ..ooooonooonaccoonennnnoncopormonancinnonncnonanoos Rafael Rubio Janini. 
es A .... * Leonardo Régules. 
- Médico Civil Auxiliar............o..oocncc.m.o 20... ico Alonso J. Aspe. 
A NN cessssnccrss os» Martiniano Espinosa Mireles. 
Subteniente Enfermero...........ooommmmos.... cesa Pera diaios Fernando Ramírez González. 
a o A Amel Barocio García. 
Enfermera titulada .................... a riada ias Leonor Avila de Mañón. 
ES dd A A ciel Ana María López. 
m si ss iia o sii cie uaios e María Luisa Borja. 
> ae tas A O _Amalia Castilleja. 
ES A a A ser. Esperanza Rodríguez. 
o A Dolores S. Vda. de Meraz. 
de E ia eacatS ln . Concepción Granados. 
y A A O A DON suda Luz A. Becerril. 
Es e a es oo A Abigail Castilleja. 
SS A A E .. María Mendoza. 
de A María Peña. 
Sargento 1? Ambulaute ........... O A Leonardo Mata. 
A ge. A A Agustín Acosta. 
Cabo Ambulante........... asis da Jerónimo Sánchez. 
Eo 3. .- Practicante........... ia o Enrique Jolly. 
e > dy O A Manuel Morán Calderón. 
Soldado Amb. A Poca A Fortino Cuéllar. 
o O ss ata Enrique Noriega. 
een A EA AS dea E Itufino Nieto Ramírez. 
., Practicante.......... dto e icesides Manuel Urrutia. 
> O ... Rogelio H. Guerra. 
% sl dr ies rico Fraucisco Herrera. 
E E A o Prancisco Vilchis. 
E A o AA s.... Gilberto Urdiales. 
AS e Ss lia ENS aaa Avelino Gavaldón Salamanca. 


El Servicio Médico Militar de A viación, nació 
a fines del año de 1916, época en queprincipióa 
«desarrollarse la aviación en nuestro país. El pri- 
mer puesto. de socorros del campo estaba cons- 
tituído por una humilde barraca de madera, que 
mal llenaba el objeto a que se había destinado; 
su personal lo componían escasoselementos. Un 
médico, un practicante y dos enfermeras. 

En 1917 se agregó al Servicio un médico más 
y dos practicantes encargados de turnarse las 
guardias. Sin embargo, con el impulso dado a 
-la.aviación, bien pronto se dejó sentir la impe- 
riosa necesidad de.aumentar y mejorar -el servi. 
cio médieo, ya que en las anteriores condiciones 
apenas si alcanzaba a llenar el objeto a que es:* 
taba destinado...  - 

. En 1920 y 1921, con la creación delos talle: 
res de construcciones aeronáuticas, se organizó 
en ellos por el doctor González Ancira un puesto 
de socorros, dotándolo de lo: más indispensable 
a finde poder praeticar cualquier clase de cu- 
ración de urgencia motivada por accidentes del 
trabajo, siendo atendido por un médico, tres 
practicantes y tres enfermeras. 

Sin embargo, justo es decir que no es aquí 
donde se detienen los laudables esfuerzos de la 
organización médica, sino que precisando cubrir 


las necesidades cada día crecientes del campo de 
Aviación, donde el servicio médico había perma- 
necido sin recibir mejora alguna, se dieron pasos 
encaminados a construir un puesto de socorros 
que tuviera todo lo necesario, y, al efecto, poco 
después se principió a construirel actual puesto 
de socorros, quecuenta con una maenífica Sala de 
Operaciones, Sala de Esterilización, Botica y 
Consultorio, dotándolo así mismo de una exce- 
lente mesa de operaciones, vitrinas, autoclave, 
ropa, medicinas, etc. El servicio queda cubierto 
por dos médicos, cuatro practicantes y cuatro 
enfermeras. A principios del presente año fué 
inaugurado por el señor general Gustavo Salinas, 
Jefe del Departamento de Aviación y el señor 
doctor y general Enrique Osornio, Jefe del Servi- 
cio Médico Militar. 

Sin duda alguna que el Puesto de Socorros 
del Campo de Aviaciónesuno de los más bien dis- 
puestos, el más amplio y el mejoracondicionado 
de los puestos de socorros que en su ramo exis- 
ten en la capital y constituye el puesto de soco- 
rros más moderno con que cuenta el Servicio Mé- 
dico Militar. 

La Escuela Aeronáutica cuenta asimismo 
con un excelente puesto de socorros que está do. 
tado de todo lo más indispensable para llenar 
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satisfactoriamente su cometido: mesa de opera- 
ciones, vitrinas, autoclave, microscopio, etc., en 
él se atienden lor jóvenes educandos y alliselleva 
a efecto un concienzudo examen médico delosfu- 
turos pilotos a fin de seleccionarlos, puesto que 
cada uno de ellos debe sufrir, antes de ser acep- 
tado en el servicio, un serio y profundo examen 
de sus pulmones, su corazón, su aparato visual, 
y su tensión arterial a fin «de que el piloto acep- 
tado se encuentre en las mejores condiciones de 
resistencia física. j 

En tall-res, con la actividad que caracteriza 
al Jefe del Departamento General Gustavo Sali- 
nas, se ha principiado a construir un local desti- 
nudo exclusivament» a puesto de sucorros para 
el personal y los obreros. ? 

Sin duda alguna que esta obra contribuirá 
de un modo efectivo a hacer patente elestado de 
eficacia y adelanto en queactualmente se encuen- 
tra el Servicio Médico de A viación. 


SECCION DE CONTRALORIA 


En cumplimiento de lo ordenado por la Ley 
Orgánica que creó el Departamento General de 
Contraloría de la Nación, existe en el Departa- 
me+ntou de Aviación, una Delegación dependiente 
de aquel alto Cuerpo, la que se encarga de revi- 
sar y examinar todas y cada una de las cuentas 
y gustos que se llevan y verifican en el Departa- 
mento, procurando nivelarlos conforme a los pre- 
supuestos de egresos vigentes. Esta delegación 
constituye un medio a«tmonizador entre ambos 
Departamentos, beneficiosos para nuestra Avia- 
ción en general, toda vez que estando cerca de 
ella, se da cuenta de sus necesidades y se preocu- 
pa dentro del complimiento de sus atribuciones, 
por darle tudas las facilidades para su mejor 
desarrollo. | 

Tal Delegación, que seencuentra a cargo del 
C. José S. Sotomayor, funciona regularmente 
conforme a la Ley Orgánica del Departamento 
General de Contraloría de la Nación y su regla- 
mento económico, y cuenta para ello con un 
personal práctico el cual tirne dividido todo el 
trabajo que le está encomendado por la supe- 
rioridad. 


PAGADURIA GENEKAL DEL DEPARTAMENTO 


Comotodas las Secciones de su especie, la Pa- 
gaduría General del Departamento de A viación 
depende directamente de la Secretaría de Hacien- 
da, y es por ella por donde pasan todos los 
negocios económicos del Departamento, ya sea 
en lo que se refiere al pag» de gastos y facturas 
de materiales y útiles indispensables a nuestra 
aviación, como el pago del personal que, como 
va dejamos dicho en otro lugar de esta reseña, 
también está clasificado por secciones o depar- 
tamentos, los que a Su vez cuentan con un Paga- 
dor habilitado que es quien directamente cubre 
los haberes respectivos de su personal. 

La Pagaduría General del Departamento de 
Aviación está a cargo del señor Luis M. Campos, 
con quien colaboran acertadamente los Paga- 
dores de Segunda, señores Pascual Moreno. y 
Gilberto Aguilar Coello. 
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SECCION DE ADMINISTRACION 
DEI DEPARTAMENTO 
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Como todoslos diferentes Departamentos de- 
pendientes de la Secretáría de Guerra y Marina, 
el de Aviación cuenta con .su Sección de Admi- 
nistración donde se tramitan todos los negocios 
que se relacionan con la Fuerza Aérea Mexicana, 
el cual está a cargo del señor Wilfrido Hernán- 
dez, quien tiene bajo sus Órdenes un número sufi- 
ciente de empleados: clasificados por mesas, las 
que, como se verá a:continuación, desempeñan 


- funciones diversas:que tienden al mismo fin. 


Mesa primera: Contabilidad, a cargo del con- 
tador señor Franeisco Palau. 

Mesa segunda: Trámite, acargo del oficial 2? 
Eurique Aristi. 

Mesa tercera: Almacén, a cargo de un jefe de 
almacén, señor Rodolfo Peña. 

Mesa cuarta: Detall General, a cargo del ofi- 
cial 1% Conrado Zamora. 

Además de las cuatro Mesas antes menciona- 
das, cuenta la Sección de Administración con un 
Archivo Ge+neral a cargo del oficial 1% Daniel M. 
Campos, del que depende la Oficialía de Partes 
que es el conducto entre el público interesado y 
el Departamento de Aviación. 

Para el caso de que por cualquier circunstan- 
cia llegare a faltar el Jefe nato de la Sección Ad- 
ministrativa, ésta cuenta con un Subjefe Oficial 
1?, quien se encarga de asumir las funciones del 
primero, a fin de queno sufran interrupción algu- 
nalos negocios queen ella se tramitan. Este pues- 
to lo desempeña actualmente el señor Manuel 
Martínez. 


LUIS RIVAS 


Uno de los mecánicos más antiguo de los 
Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáu- 
ticas. 

Juando vemos pasear por los hangares olos 
talleres la beatífica figura de nuestro amigo Luis 
Rivas, hemos pensado más que en un aguzado 
mecánico aeronáutico, en un descansado benedie- 
tino que pasa su vida regalada escanciando sus 
vinos añejos entre los mojados sótanos de las 
abudínsantiguas. Máxime cuando, casi siempre, 
le vemos una su acariciada botella en la que reli- 
giosamente leva sus cuotidianas refacciones de 
leche, para los momentos en que el estómago le 
aprieta. 

Luis Rivas fué de los primeros mecánicos que 
ingresaron a los Talleres Nacionales de Construc- 
ciones Aeronáuticas, allá en mayo del año de 
1918 en calidad de Sargento 1? y desde entonces 
con otros cuantos no ha escatimado esfuerzos, 
dentro de su radio de acción, en favor de nuestra 
aviación que siempre ha tenido en él uno de los 
más asiduos trabajadores. 

Durante su actuación en los Talleres ha des- 
empeñado varias comisiones en Guanajuato y 
San Luis Potosí. En 1920, en unaparato Salm. 
son de construcción nacional, acompañó al pilo- 
to Fernando Proal en el raid México-San Luis- 
Tampico que este piloto llevó a cabo, y en 1922 
formó parte de la Misión Militar que nuestra Re. 
pública envió al: Brasil con motivo del Centena. 
rio de la Independencia de aquel país hermano, 
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Arriba: 1. Señor Miguel Gómez, Secretario Particular del C. General Gustavo Salinas.—2. Señor Wiltrido Hernández, Jete de 
la Sección de Administración del Departamento.—Al centro: Señor Rodolfo Piña, Jefe de los Almacenes.—Abajo: 1. Señor 
Virgilio Garza Ramos, Agente de compras.—2, Señor Agustín Enríquez, Jefe de Talleres, 


54.—TOHTLI 


en calidad.de mecánico agregado.a la Escuadri- 
lla que integró dicha Misión. Desde julio del pre- 
sente año presta sus servicios como - Teniente 
Mecánico en los hangares de Valbuena.. 


CLAUDIO CUE 

El señor Claudio Cué, que acondicionara no 
hace mucho tiempo los campos y hangares de 
Pachuca y Guadalajara, reencarga actualmente 
de llevar a cabo la construcción del Frontón, Al- 
berca y Gimnasio de los Talleres Nacionales de 
Construcciones Aeronáuticas. Próximamente el 
señor Cué constrinirá los Hangares de San Luis 


- Potosí y Monterrey, que se espera quedarán per- 


fectamente acondicionados, dada la competen- 
cia del contratista. A | 


HANGARES 

En nuestro presente.número, a propósito, 
hemos procurado ocuparnos poco de los hanga- 
res de Valbuena y de nuestros pilotos que inte- 
eran la Puerza Aérea Mexicana porque tenemos 
pensado que nuestro próximo número corres- 
pondiente a noviembre y diciembre, es decir de 
fin de año estédedicado esp cialmentea nuestros 
valientes aguiluchos y a su nido, 


POR HANGARES 


Como ya dijimos en nuestro número ante- 
rior, terminada completamentela oportuna coo- 
peración de nuestros pilvutos en los campos de 
batalla, con motivo dela pasada rebelión y recon- 
centrados todos en esta Capital, de nuevo han 
vuelto al Aeródromo de Valbuena, en donde to- 
dos tienen su nido:cariñoso, y en donde han reanu- 
dado sus vuelos de práctica con el mismo, si no 
mayor entusiasmo, que antes de que se expusie- 
ran al alcance delas balas fratricidas que no les 
pudieron tocar, pero que trajeron, desgraciada; y 
accidentalmente, la trágica desaparición de cua- 
tro de sus hermanos, que siempre recuerdan con 
cariño y con tristeza. | 


Vista del capotee del piloto Piña. 


Tales prácticas lasestán llevando a cabo di:a- 
riamente, como es de rigor, por escuadrillas yen 
diferentes clases de aparatos, Morane, Avro, De 
Havilland y Farman bimotor de. bombardeo pe- 
sado, de todos los cuales existe. nn número sufi- 
ciente a fin de que tales eventos no.se-interrum- 
pan, pues los talleresque trabajan sin cesar enla 
reparación de tales máquinas, constantemente 
están proporcionando a los hangares, todos los 
aparatos que estos necesitan. 

Como es de suponerse, en la peligrosísima 


profesión de piloto aviador,:los accidentes están - - 


constantemente en conciliábulo con la muerte 
traidora que les acecha y atalaya para arran- 
carlos de la vida que para ellos es sonriente. Y 
así, cuando menos se lo esperan, ni el. piloto ni el 


observador:que desde tierra les contempla abs- 
t£raído.por su:arrojo, un fallo de motor, la rotu- 
ra de ui alerón, un accidente cualquiera de los 


mnchos que pueden ocurrir a un aparato que se 
atreve a conquistar los aires, estrella grosera e 
inclemente, los pájaros de acero contra el suelo y, 
si la fatalidad llega tarde, la muerte es burlada, 


quedando del accidente los tristes recuerdos de- 


las rupturas de los miembros que le imposibili- 
tanaseguirlacarrera, o porlo menos, a dejarla 
por algún tiempo, pero nunca o mejor dicho, ca- 
si nunca y sólo:en rarísimos casos en quela Pro- 
videncia está: de buenas, 'se escucha decir que un 
aviador se salve de: algún accidente que haya 
sufrido, y cuando tal cosa se: dice, «e hace 
constar que fué «milagrosamente», y asíes efecti- 
vamente. a 

Pruebas de nuestras anteriores palabras las 
tenemon en los siguientes casos: el 11 deseptiem- 


bre del'presente año, como a eso de las nueve y 


media de la mañana, el. piloto capitán Coman- 


- dante de-Escuadrilla «Adolfo L. Piña, se preparó 


para hacer sus prácticas en uno de los aparatos 
de construcción nacional, demadera, el «México» 
133. 


Estado en (que quedó el tren de uterrizaje. 


-El aparato se encontró, después de haberse 
exámiñado cuidadosamente, en perfecto estado 
de funcionamiento, y yacon anterioridad, varios 
otros pilotos, entre ellos Luis F. Somellera, ha- 
bían hecho sus prácticas respectivas. 
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Satisfactorias pruebas de aparatos de madera de construcción nacional.—1.' El aparato «Quetzalcoatl» equipado con motor 
«Liberty», diseñado por el señor Ingeniero Angel de Lascuráin y ,Osio.—2.,/El-mismo aparato visto de frente.—3.-.BEl 
«Quetzalcoatl» en los aires, en su primer PERFORMANCE. e 


56.—TOHTLI 


Viña se hizo a losaires y estuvo evolucionan- 
do con toda felicidad, sin que notara nada anor- 
mal absolutamente, ni en el funcionamiento de 
su motor, ni en el resto de su aparato. Satisfe- 
cho de su vuelo se decidió aterrizar, y buscando 
el mejorcampo para hacerlo, no pudo apreciar el 
peligro de una zanja que existe en los límites 
del campo, y sobrevino la catástrofe que afortu- 
nadamente no fué de consecuencias para el piloto. 

Un aparatoso capotee, hizo al aparato es- 
trellarse fieramente contra la tierra, quedando 
totalmente destruído, eomo puede apreciarse por 
las ilustraciones que acompañamos. Debemos 
aquí bacer constar que el aparato recibió el pri- 
mer fuerte golpe subre el ala izquierda, quecomo 
va dijimos, su construcción total es de madera, 
sostenidas al fuselaje por dos fuertes montantes 


AAA 


de madera. Dicho golpe, debido ala consistencia 
del ala, aminoró grandemente las consecuen- 
cias de la catástrofe, pues con el golpe recibido por 
dicha ala, fué obligado a caer sobre el lado dere- 
cho, dando lugar a que el ala de eselado se rom- 
piera totalmente, pero resguardando pertecta- 
mente el cuerpo del piloto, que aparte de algu- 
nos golpes sin importancia, salió ileso. 

Es de hacerse notar que tan terrible catás- 
trofe, como ya hemos tenido oportunidad de ver, 
en Otras clases de máquinas habría sido de 
lamentables consecuencias, pues siempre en es. 
tos casos de capotees, se han destruído total. 
mente, causando terribles desgracias, lo que no 
sucedió afortunadamente en esta clase de apara- 
tos de madera, de construcción nacional. 


AGUSTIN GONZALEZ CASTREJON 


Cuando el rápido deGuadalajara se tragaba 
afanoso los seiscientos sesenta kilómetros que 
separan a la Perla de Occidente deesta turbulen- 
ta Ciudad de los Palacios, a nuestro regreso de 
nuestra visita aaquella ciudad con motivo de la 
inauguración del Servicio Postal Aéreo entre Te- 
pic, Nayarit y Guadalajara, tuvimos oportuni- 
dad de trataríntimamentealhoy Capitán Piloto 
Comandante de Escuadrilla Agustín González 
Castrejón, quien, actualmente, esel Comandante 
de la Escuadrilla que opera en San Luis Potosi. 

La capa negra de caballero audaz en que se 
embozaba la noche atrevida, dabá a nuestro 
convoy el tenebroso aspecto de un fantástico 
monstruo que con sus múltiples ojos eléctricos 
y los roncos resoplidos de sus calderas, bajara de 
las obscuras montañas a interrumpir el sueño 
tranquilo de los pequeños pueblecillos donde ha- 
cíamos cortas estaciones. 

Y era natural que se animaran las charlas, 
muy pronto nos constituímos en corrillos, y 
si alguien melancólicamente recordaba ala be- 
lla tapatía que momentos antes de nuestra pat- 
tida había escuchado promesas de retorno en 
cuyo pago había entregadotodas las mieles deli- 
cadas de suslabios delgados, ánforas de placer y 
de pecado; los más principiaron a hacer recuer- 
dos, a rememorar los tiempos alegres y penosos 
de las diferentesépocas de nuestra ya larga revo- 
lución, en las cuales, cuál más, cuál menos, y en 
rumbos distintos dela República, habían toma- 
do buena parte, siendo aún casi niños. 

Fué entonces cuando porlabios de uno de sus 
antiguos compañeros supimos que Agustín era, 
como él, hijo de aquel glorioso Colegio de Chapul- 
tepec, paracuyo recuerdoel lenguaje ha enmude- 
cido porque ya nada tiene que pueda decir en su 
justo elogio. 

Fué allá, en aquel nidoincomparable que co- 
bijó a los principales héroes de la Patria mexi- 
cana, donde González Castrejón hizo su carrera 
militar y donde forjó el temple de acero de su 
carácter de soldado, pulido con la impecable 
finura de su gentileza y cultura caballerescas. Sa- 
lió de aquel Colegio graduado de Subteniente de 


Caballería y es de la misma antigiiedad de Fran- 
cisco y Reynaldo Híjar y otrostantos que, como 
Francisco Híjar, con el grado de General Briga- 
dier, acaba de pagar tributo a la madre natura- 
leza, después de haber llenado una gloriosa hoja 
de servicios. 

Hermano de aguiluchos, Agustíu tenía que 
ser águila, y así fué que después de que cumplió 
dignamente su deber como oficial del extinto 
Ejército Federal, prestando sus servicios a. la 
causa del Presidente don Francisco 1. Madero 
cuando la nunca bien condenada Decena Trágica 
v después del licenciamiento de aquel Cuerpo de 
Ejército, pasó como Capitán Segundo del Arma 
de Caballería, al entonces Ejército del Noroeste 
quecomandaba el hoy Presidente dela República 
General Alvaro Obregón; con él combatió en el 
Norte y en el centro del país, primero, y después, 
estuvo en el Ejército del General Francisco Villa, 
de quien cayó prisionero, logrando fugarse, una 
vez reincorporado aldicho L'jército del Noroeste, 
tomó parte en la campaña contra las fuerzas 
zapatistas, y el General en Jefe lo comisionó pa- 
ra que pasara a esta Capital para hacer sus es- 
tudios en la Escuela de Aviación. 

Era entonces el año de1918cuando Agustín 
González Castrejón ingresó como alumno de la 
Escuela de Aviación, lleyando muy pronto a ser 
ascendido a Cubo y después a Cadete, en cuya ca- 
lidad obtuvo el ascenso a Sargento. 

Mas, en aquellos días aciagos hubo de clau- 
surarse la Escuela de Aviación. y entonces fué 
nombrado Uficial de la Escuadrilla que operó en 
el Norte, haciendo vuelos en compañía del malo- 
grado piloto nuestro Roberto Diez Martínez, re- 
oresando más tarde de nuevo ala Escuela adon- 
de reingresó en agosto de 1920 en calidad de 
cadete, para «brevetearse» en diciembre del pro- 
pio año, precisamente el día 24, en compañía de 
Gutiérrez, Alcalá, Nájera, Comball Fabris y 
otros. 

Después de que se hubo titulado fué nombra- 
do Comandante de la compañía de alumnos pri- 
mero, y después ayudante del Escuadrón de Ob- 
servación y Bombardeo. 
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Cuando hacedos años más, o menos, se pre- 


paró el simulacro de práctica del Colegio Militar 


de San Jacinto, que se desarrolló precisamente 


en el Cañón de Ocotlán, dunde acaba de librarse, 
uno de los combates más reñidos de nuestra his- 
toria revolucionaria, González Castrejón, en: 


compañía de los entonces Mayor Samuel C. Ro- 
jas y delos Tenientes A viadores Vieytez y Darán 


fueron comisionados por la Superioridad para: 


tomar parteen dichas operaciones, en las que al- 


canzaron todos un verdadero triunfo por la pre-. 


cisión de sus evoluciones. y 


Como fuera Agustín González Castrejón quien' 


preparó los campos de aterrizaje de Ocotlán, la 
superioridad dispuso que cuando salieran los 
cuatro aviones Farman de bombardeo pesado 


que habrían de hacer el servicio postal aéreo 


de que hacemos mención al principio de esta bre- 
ve crónica, entre las ciudades de Guadalajara 
y Tepic, partiera él también acompañando al 
Mayor Santana pero debido a las difíciles condi- 
ciones atmosféricas y a los fuertes vientos que 
soplaban en aquella zona, se vieron obligados a 
aterrizar cerca delcampo de «La Barca», por ha- 


bérseles azotado completamente el combustible, 


después de haber permanecido en el aire cinco 
horas y media. 

Tócanos ahora, después de haber hecho una 
corta relación de la actuación de Castrejón, en 


nuestro ejército y en nuestra fuerza aérea, antes. 


de la última revuelta que acaba de ser extermi- 
nada, hacer una aunque sea también breve reseña 
de los servicios que prestó al Gobierno consti- 
tuído y que le merecieron el justo ascenso a Cna- 
pitán Primero, Comandante de Escuadrilla que 
hoy ostenta. 

En la escuadrilla que comandaba el Capitán 
Guillermo Ponce de León, Castrejón partió pre- 
cisamente al día siguiente de haberse levantado 
en armas el General Enrique Estrada, y estable- 
cieron su campo general en Irapuato, desde don- 
de hicieron vuelos de observación y bombardea- 
ron las posiciones rebeldes de Ocotlán. 


El piloto Agustín González Castrejón, después de un vuelo: 


Una mañana, nuestro piloto recibió órdenes : 
de hacer exploraciones sobre las posiciones ene> 
migas de Ocotlán y La Barca, pero las balas de. 
los rebeldes perforaron los tanques decombusti.- 
ble desu aparato, perjudicándolo a tal grado, que: 
ya no les fué posible continuar su vuelo de regre- 
go para sucentro de partida, y cuando se encon- 
traban a la altura de la Hacienda; de «El Gua. 
yabo», se vió precisado a, aterrizar, cayendo en 
camp».0s enemigos. ren a 

Castrejón llevaba como observador al Te: 
niente Piloto Manuel Zayas en el aparato Mora.-' 


Y) 


nel0. Lasituación,como debe comprenderse, éra 
del todo comprometedora, porque a corta dis- 
tancia las tropas rebeldes, que se habían dado 
cuenta de aquel descenso, muy pronto.seacerca- 
rían y su fusilamiento erainminente. “  ... 

- Viéndose completamente perdido, Castrejón 
roció de gasolina su aparato y le prendió fuego a 
fin de que los infidentes no pudieran utilizarlo, y, 
en compañía de su observador y compañero, em- 
prendió lacaminata a pie, hasta el punto llama- 
do Yurécuaro, primer lugar donde había tro- 
pas leales. Demás está contar la ansiedad con: 
que fueron esperados y lus felicitaciones de que 
fueron objeto por todos los Jefes y compañeros 
al verlos sanos, salvos y fieles alas instituciones 
de la Patria. A eN Ñ 

Como por ese entonces el C.. Presidente, que 
se había hecho cargo personalmente del mandó 
directo delas fuerzas que operaban sobre el fren- 
te Occidental, se encontraba en esta Capital con 
motivo de estar presenteen la recepción del Cuer-' 


s 
y 


.po Diplomático que es costumbre se celebre el 


día primero decada año, desdeesta Capitalenvió. 
al piloto Castrejón el siguiente mensaje tele- 
gráfico: | 
«Al Teniente Piloto Aviador Agustín Gonzá.. 
lez Castrejón. . j ; 
Yurécuaro, Michoacán. | 
Reciba mi sincera felicitación por habersesal.' 
vado del accidente que sufrió, asegurándole que: 
habríame causado muy honda pena suponer: 
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que en cumplimiento deber como esftorzados y 
nobles ciudadanos, hubieran encontrado usted 
y acompañantes una muerte trágica. Por ighno- 
rar nombres sus acompañantes, suplícole hacer 
extensiva mi felicitación a ellos también.—Afec- 
tuosamente, Alvaro Obregón.» 

Con motivo delos siguientes levantamientos 
que tuvieron lugar en diferentes partes del Esta- 
do de San Luis Potosí, la Superioridad acordó 
que en unión de los Pilotos Francisco Carrillo y 
Alfonso Ceballos Aguilar, el Piloto Castrejón se 
incorporara a las fuerzas leales que operaban en 
aquel Estado a las órdenes del General de Divi- 
sión Plutarco Elías Calles, llevando consigo apa- 
ratos Salmson y Morane. 

Como el General Calles tenía bajo sus Órde- 
nes toda la zona militar del Norte, después de 
haber efectuado alenmnos vuelos de exploración 
y bombardeo en diferentes partes del Estado de 
San Luis Potosí, salieron para Torreón en don- 
de establecieron su campo deasterrizaje, estando 
siemprea las órdenes directas del General Calles. 

En aquellos días las gavillas de Hipólito Vi- 
lla, que habían tomado gran incremento, tenían 
cortadas las comunicaciones entre Torreón y 
Durango y ocupaban buena parte sobre la vía 
férrea, auxiliadas por las fuerzas rebeldes de Ro- 
salío Hernández, los hermanos Arrieta y Galindo. 
Agustín González Castrejón recibió órdenes de 
hacer vuelos de exploración sobre Jiménez, To- 
rreón, Cuencamé, Nazas, Nombre de Dios, Región 
L:gunera, Zacatecas y otras más, muchas de las 
cuales fueron también bombardeadas, arrojando 
además sobrelas posiciones enemigas proclamas 
de los centros obreros, boletines de la primera 
Jefatura de Operaciones y de la del Estado de 
Chihuahua. 

A mediados del mes de febrero, cuando esto 
sucedía, Agustín recibió lleno dejúbilo el siguien- 
te mensaje de Irapuato: 


«Al C. Teniente Piloto Aviador Agustín (10n- 
zález Castrejón. 
Torreón, Coah. 


Ejecutivo mi cargo, tomando en cuenta bi- 
zarro comportamiento de usted en campaña con- 


tra los infidentes, ha tenido a bien acordar su 


ascenso. 

Permítame enviarle con este motivo mi sin- 
cera felicitación.—Afectuosamente, Presidente 
República, Alvaro Obreo'ón.» 

El General Calles a mediados del mes de mar- 
zo, se retiró de la campaña en uso de licencia 
ilimitada para continuar los trabajos de pro- 
paganda de su candidatura a la. Presidencia de 
la República, y ordenó al piloto Castrejón in- 
corporarse a las fuerzas que operaban contra 
los rebeldes de la Huasteta, comandados por los 
Generales Villarreal y Cabazos., 

Esta bleció su campo general de aterrizajeen 
Rodríguez, haciendo vuelos sobre el Valle, 1:1 
Ebano, y varios lugaresen el interiorde la Huas- 
teca, así como también hacia el Norte, en Tan- 
quián, San Vicente, etc. 

Aniquiladas las fuerzas del General Cabazos, 
el Gobierno local del Estado de San Luis Potosí, 
cedió los terrenos necesarios para el esta bleci- 
miento de un buen campo de aterrizaje, donde 
establecieron nuestros pilotos su campo de avia.- 
ción con aparatos Morane y Lincoln Standard, 
donde, en la actualidad, reencuentra una escua- 
drilla a las órdenes del Capitán Piloto Aviador 
Comandante de Escuadrilla Agustín Gonzá!ez 
Castrejón, la que, dependiente de la 28 Jefatura 
de Operaciones Militares, efectúa diariamente 
vuelos de práctica y observación prestando im- 
portantes servicios. | 


Por las anteriores relaciones que hemos he- 
cho a vuela pluma, nuestros lectores, que ya. sa- 
ben el lugarque ocupa actualmente Agustín Gon- 
zález Castrejón, tanto entre nuestros valientes 
pilotos, como dentro de nuestra sociedad, se con- 
vencerán que lo ha conquistado a fuerza de mé- 
ritos personales y esfuerzos propios quetodos los 
que le conocemos le alabamos. 


Cirayo MADAVELLLE LUNA. 


Banquete ofrecido por el Piloto Mayor Pablo L. Sidar, al personal 
que prestó sus servicios bajo sus Órdenes durante la pasada revuelta. 


Atentos a la cortés invitación que recibimos 
del Mayor Pablo L. Sidar, nos presentamos en el 
Restaurant «La Granja». Jllallábase ya reunido 
el grupo queestá bajo las inmediatas órdenes del 
Mayor Pablo L. Sidar, y en iranca camaradería, 
éstos brindaban en honor desujete, quien hacien- 
do a un lado rancias costumbres de agasajar a 
los de arriba, el señor Sidarseacuerda de los su- 
yos, toma en consideración las penas que con él 
participaron en la última campaña y ve en ca- 
da uno de sus subalternos un paladín de su de- 
ber, y asíes como los congrega y ofrece en su 
honor un suculento banquete. 

Tan pronto como se presentó en el lugar el 
modesto Jete del Departamento de Aviación, se 
pasó a la mesa donde son ocupados los asientos 
de antemano clasificados, ocupando el puesto de 
honor el General Gustavo Salinas, a su derecha, 
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el Director de la Revista «Pohtli» y a sn izquier- 
da, el Instructor de nuestros pilotos, 

'ritz, al frente del señor General Salinas, ocu- 
pando su lugar el Mayor Sidar. 

Vimos allí a varios de los pilotos compañe- 
ros del Mayor Sidar, entre ellos a Eliseo Martín 
del Campo y Alfredo Lezama, siendo el primero 
quien, a nombre del MayorSidar, ofreció el ban- 
quete a los subalternos, agradeciendo al resto 
de concurrentes su asistencia. El piloto Lezama 
tuvo la satisfacción, antes de dar principio el 
banquete, de ser avisado por el General Salinas 
de que, con esa misma jecha, había sido acorda.- 
do por la Superioridad, su ascenso a Mayor 
Comandante de Escuadrón. Lezama recibióemo- 
cionado tal noticia y dió las gracias al General 
Salinas. 

Durante el transcurso del banquete, reinó la 
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1. Mayor piloto Pablo L. Sidar.—2 General Max. Avila Camacho, después de un vuelo.—3. Armando el aparato; San Anto- 
lín, Chis.—+4+. Despedida del Comandante Sidar en el campo de Tuxtla Gutiérrez, Chis., el 15 de agosto de 1924. 
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mayor alegría. A la hora del champagne hicie- 
ron uso de la palabra los señores Bayardi, Sidar 
y el señor General Salinas, y a nombre de los 
obreros subalternos de Sidar, toma la palabra 
uno de ellos, quien tuvo frases muy elogiosas 
para el señor Mayor Pablo Sidar, agradecien- 


do todas las consideraciones que de él reci- 
bieron durante la campaña, eu la que Sidar 
supo ser Jefe y amigo, estimando bastante la 
que en aquellos momentos les dispensaba. 

«Tohtli» felicita al caballeroso Mayor Sidar 
por tan justo proceder. 


JUANILLO GUTIERREZ. “EL DIABLO" DE NUESTROS PILOTOS ACROBATAS 


Cuando el teclado de nuestra máquina se mue- 
ve para hablar de las hazañas de nuestros glo- 
riosOs pilotos, parece que sus movimientos no 
obedecieran a nuestros dedos, sino al impulso 
directo de la verdad de esos hechos grandiosos 
que cada uno de ellos ha llevado a cabo ante la 
estupefacción de cuantos los hemos presenciado 
y ante la indiscutible realidad de sus hojas de 
servicios, en las que cada página, muy a nuestro 
pesar, nos representa el panegírico o el epitafio 
adelantado que la muerte presagia en su honor. 

Y, sien su favornuestra intención tjuera poca, 
el entusiasmo de buestra convicción dominaría 
nuestra apatía y nuestra indiferencia por su glo- 
ria, lo que sería suficiente para que, como slem- 
prelo hacemos, no escatimemos nuestros cantos 
ni vuestras frases de aliento, después desus prue- 
zas felices, ni nuestras lágrimas de dolor, cuando 
heridos por la fatalidad, caen con sus alas rotus 
llenando de duelo nuestros espíritus. 

Diversas plumas, exquisitas todas, han des- 
bordado los cálices floridos de sus elogios en 
hwnor de nuestros héroes de Valbuena; y, ahora, 
la nuestra, pobre. pero no menos sincera que las 
otras. procurará llena de su entusiasmo y de su 
cariño franco, diseñar el marco dorado y senci- 
llo quesirve de margen inconmensurable ala vida 
heroica, joven y sonrientede Juan Gutiérrez, uno 
delos más audaces de nuestros pilotosacróbatas. 

Si las nubes reinas blancas pero mudas, pu- 
dieran lavar las injurias de las alas de los apa- 
ratos de Juanillo Gutiérrez, le habrían castigado 
conjusticiadesde hace muchotiempo, porque nos- 
otros las hemos visto enrojecer de ira en las ma- 
ñanas alegres y en los atardeceres melancólicos, 
cuando en suslocas maniobras se ha dejado venir 
desde grandes alturasen fantásticas y diabólicas 
acrobacias, rosando sus perfiles la inmaculada 
beatitud de sus facciones pálidas. Pero no pue- 
den, y ante su inmaterial impotencia de vengan- 
za, con esas sonrisas nerviosas que producen el 
odio y la ira en las mujeres neuróticas vencidas, 
con los dientes apretados y los ojos abiertos y 
salidos desus órbitas pintadas, han mordido las 
aspas de su hélice y han hecho crujir los meca- 
nismos complicados de sus motores para entre- 
garlo traidoramente a la muerte que lo acecha 
arrobadora. Mas, ni las bubes ni la muerte han 
podido contra él, porqueel Destino le sonríe lla- 
mándole su hijo predilecto. 

Describir a nuestros apreciables lectores la 
figurade Juan Gutiérrez, no es cosa de titanes: 

Unos veintidós años, cuerpecillo de un me- 
tro cuarenta y cinco centímetros más o menos, 
le llega a la cintura a Pablo L. Sidar, más re- 
choncho que delgado, de tez quemada, morena, 
redonda cara en la que juegan como ratones un 
par de ojillos verdosos quejamás están quietos. 
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En la mano izquierda gasta una pulsera de 
grueso oro con un nombre de mujerestampado en 
la plaquilla coqueta, el que callamos por discre- 
ción. 

Jamás le oiréis hablaren voz baja nien serio. 
Tiene la suprema felicidad de tomar la vida en 
broma y juega con ella como con una muñeca 
barata. 

Se «breveteó» el 24 de diciembre de 1920, es 
decir, a los 17 años de edad después de haber en- 
trado ala Escuela a principios de 1919, en donde 
llevó a cabo los estudios y prácticas que exigía 
el reglamento respectivo y después de ser apro- 
bado y felicitado por el tribunal que lo examinó, 
el queestuvo integrado por los señores Ingeniero 
Angel Lascuráin y Usio, Profesor Luis Hurtado 
de Mendoza y los Pilotos A viadores Salvador G. 
Anaya y José Mena Barona. 

Kutonces, Gutiérrez, a bordo del biplano 29 
A-44, a una altura de 8500 metros, describió dos 
círculos perfectos, uno hacia la izquierda v el otro 
hacia la derecha, aterrizando después de un co- 
rrecto volplané. De nuevo en los aires y en el 
mismo aparato, a una altura de 50 metros, llevó 
a cabo su primer número «ocho» de los tres que 
debía efectuar y momentos más tarde aterrizabu 
a 15 metros de la señal, sobre la cual volvió a 
efectuar una nueva serie de «ochos» que fué deln 
aprobación del Tribunal examinador que le feli- 
citó calurosamente. 

¿Que si sabe de accidentes? ¿Qué piloto, en sn 
tan arriesgada carrera, no los hi suirido de dife- 
rentes especies? 

Juanillo tuvo su bautizo de sangre, en la ma- 
ñana del día 17 de enero de 1921, cuando ape- 
nas tenía pocos días de haberse breveteado. Su 
biplano A 16-29 equipado con motor «Azthatlo 
de SO H. P., despuésde haber volado sobre par- 
te de la Ciudad de México y la Villa de Guadalupe 
con entera felicidad, sufrió, al iniciar un viraje, 
uno de los accidentes más espantosos que puede 
sufrir un aviador en los aires. 

Como arrancado por una mano diabólica, se 
degolló su cigiieñal, y la hélice, como una fiera 
desencadenada, en mil pedazos voló por el espa- 
cio convirtiéndose en sencillos juguetes de los 
vientos. 

A 800 metros y en condiciones tan difíciles, 
Juan inició su descenso en barrenas, procurando 
salir del perímetro de la ciudad; pero el tiempo 
y la altura. y el estado de ánimo del aviador des- 
pués de continuas barrenas, le obligaron a estre- 
llarse contra la citarilla almenada dela Secreta- 
ría de Guerra v Marina, precisamente sobre el 
muro norte donde se encuentran las oficinas de 
la Subsecretaría. El aparato, que cayó sobre la 
calle de la Moneda, milagrosamente se sostuvo 
contra un poste del telégrafo, y a ello se debió la 


salvación del piloto, quien fuéauxiliado después 
de permanecer en tan incómoda postura por va- 
rios minutos en los que, según nos cuenta, espe- 
raba de un momento a otro estrellarse contra 
el suelo, pues su vida estaba materialmente en 
un hilo y nada de chanzus. w | | 

A consecuencia de este acridente, única- 
mente sufrió la fractura de la pierna izquierda, 
disloque del brazo derecho, una herida en el fron- 


tal, fractura del hombro y otras cuantas heridas. 


de menor importancia, de las que aftortunada- 
mente no le queda más que las señales y el re- 
cuerdo. 

Y el tiempo transcurrió con la ligereza con 
que se mueven los ágiles pies de las bailarinas y 
con él, Juanillo Gutiérrez día a día adquirió más 
y más práctica, hasta llexar a dominar el aire. 

Sus prácticas favoritas fueron siempre las 
acrobáticas y por esa razón en la actualidad 
las lleva a cabo con familiaridad asombrosa, al 
extremo de que se le considera entre sus compa- 
ñeros como el pequeño diablo de Valbuena. Y con 
justa razón, pues tal mote lo tiene conquistado 
a fuerza de exponerse en peligros de los que ha 
salido con vida, gracias a sus conocimientos unas 
veces y_otras por verdadero milagro. 
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Irapuato y Guadalajara, hasta el completo 
triuuío de las fuerzas leales. ' 

Una vez que las fuerzas del Gobierno ocu- 
paron la ciudad de Guadalajara, la Secretaría de 
Guerra y Marina ordenó a Gutiérrez se pusiera 
a las Órdenes del General Roberto Cruz, Jefe de 
las Operaciones contra los rebeldes del listado 
de Guerrero, quien tenía su Cuartel General en 
lvguala. y 

Como en este lugar no existiera ningún cam- 
po acondicionado para aviones, Gutiérrez estu- 
vo haciendo vuelos de exploración y bombardeo 
desde esta Capital a Iguala, en los que hacía tres 
horas treinta y cinco minutos viaje redondo, 
siendo incorporado, siempre alas órdenes del Ge- 
neral 0'Neil, a las fuerzas que operaban en Du- 
rango contra los elementosrebeldesde Chao, Vi- 
lla, los Arrieta, y otros, habiendo bombardeado 
Tepehuanes, Santiago Papasquiaro, Serranía, 
Promontorio y otros muchos puntos sobre la 
Sierra, donde las gavillas antes mencionadas 
eran batidas por las fuerzas del General Caraveo, 
quien logró su completo exterminio. 

Concluído el problema militar en la región 
norte de la República, la Superioridad ordenó la 
reconcentración de la Escuadrilla a que pertene- 
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Teniente Piloto Aviador Juan A. Gutiérrez. 


Llegada la guerra intestina que acaba de 
ensangrentar al país y cuando nuestro Gohierno 
necesitó delos servicios delos pilotos dela Fuerza 
Aérea Mexicana, Juan Gutiérrez fué uno de los 
)rimeros que salieron con su aparato para el 


rente occidental a combatir las fuerzas infiden- 


tes del General Enrique Estrada. 


Dependiente, con otros pilotos, del Geueral 


0'Neil, estuvo a disposición del-C. Presidente 
directamente, habiendo operado en San Marcos, 


cía Juanillo Gutiérrez a la Ciudad de México, 
quien se ordenó partiera a Minatitlán, en el Es. 
tado de Veracruz, de donde fué enviado a com- 
batir a los rebeldes del Estado de Tabasco. Con 
su compañero el Mayor Gustavo León prestó im- 
portantes servicios al avance de las tropas fede- 
rales, que tuvieron que hacer travesías penosas 
en extremo, por las condiciones de aquellos terre- 
nos, y durante las cuales, faltas de elementos de 
boca, fueron surtidas de conservas, harina, pan, 
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carne y de toda clase de víveres por los pilotos 
aviadores de la Fuerza Aérea Mexicana, entre los 
que se distinguió notablemente Gutiérrez. 

Sofociaida la rebelión que contaba como úl. 
timo baluarte los Estados «del Istmo y parte de 
Tabasco y Chiapas, después de haber sentado 
un precedente que honra mucho a la aviación na- 
cional, todos los pilotos que salieron a comba- 
tir a los rebeldes a los diferentes puntos de la, 
Nación, ftecon ¡ecouceutrados en esta Ciudad y 
Jun Gutiérrez, obe leciendo las órdenes en dicho 
sentido, llexó a Méxicoa mediados de mayo tra- 
yendo consigo los aparatos pertenecientes a su 
escuadrilla, así como bajo sus órdenes a todo el 
personal que la integraba. 

Cuaudo en el mesde agosto del corriente año 
el General Dumont, Attaché militar de la Em. 
bajada Francesa en Wáshington, visitó nuestro 
Aeródromo de Valbuena, Juan Gutiérrez recibió 
órdenes de hacer varios vuelos de acrobacia, los 
que fueron calurosamente elogiados por el Alto 
Jefeextranjero, quien manifestó que pilotos de la 
talla de Guiiérrez no tenían absolutamente que 
envidiar a los ases de fama mundial. 

Pero no cabe duda que en tan arriesgadas 
pruebas siempreestá oculto traidoramente el pe- 
ligro; Juanillo, que lo sabe perfectamente, lo es- 
quiva con esa audacia que le caracteriza, y si no, 
ahítenemos como prueba el último accidente que 
sufrió, cuando en espeluznantes demostraciones 
acrobáticas, volando sobre el inmenso público 
que llenaba el Stadium Nacional el día del Festi- 
val Militar quelos alumnos del Colegio Militar 
organizaron para celebrar la consumación de 
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nuestra emancipación política, su motor princi- 
pió atallar y a desobedecer, viniéndose vertigino- 
samente contra el suelo haciéndose mil pedazos 
ante las impotentes exclamaciones de aquella 
multitud, que viendo las magnitudes del acci- 
dente, supuso lógicamente consecuencias irreme- 
diables. 

Pero la admiración y la sorpresa que se apo- 
deraron del público fueron inauditas, cuando 
como por encantamiento divino. poco a poco ven 
que va saliendo de entre los escombros del apa. 
rato el diminuto cuerpecillo de Gutiérrez y poco 
después el de su acompañante el Capitán Luis 
Verdeja, illesos completamente, a no serpor una 

equeña dislocación de la muñeca derecha de 
uanillo, 

Cuando al día siguiente le vimosen Valbuena, 
su buen humorno se había alteradoen nada. Me- 
tido debajo de enorme sombrero texano, sus oji- 
llos verdosos bailaban incansables y las carcaja- 
das brotaban de sus labios alegres, provocadas 
por las bromas y chispazos de los compañeros 
que lo agasajaban. | | 

Y cuando nos quedamos solos y le pregunta- 
mos por su último percance, nos responde viva- 
racho y sonriente: 

—Pos nada, manito,— ¡Ya ni la muerte las 
puede conmigo! 

Y acarició la gruesa pulsera de oro con una 
sonrisa que adivinamosle traía el dulce recuerdo 
a alguna afortunada fñapper de este México de- 

irante. 


MANUEL CALDERON AVILA. 
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CARTA AL SEÑOR BERNARD F. CANTOLLA 


A nuestra mesa de Redacción llegan constan- 
temente cartas y misivas de diferentes partes de 
la R+pública y del extranjero, en las que seexter- 
nan elogios y purabienes para nuestra aviación 
nacional y para las personas que la dirigen, así 
como vaces de aliento para seguir por el mismo 
sendero que hasta la fecha se han trazado quie- 
nes fienran a la vanguardia de la Quinta Arma 
del Ejército Nucional. 

A continuación reproducimos el texto de la 
carta que uno de nuestros lectoresenvió al señor 
Bernard F. Cantolla, Jefe de la Sección Térnica 
del Departamento de Aviación, y por la que se 
podrá apreciar cuánto es el entusiasmo que en- 
tre el público existe por lo que a nuestra avia. 
ción se refiere. 

Pornuestra parte, dejamos a nuestros lecto- 
res en completa libertad para que ellos hagan 
los comentarios que se amolden a su manera de 
pensar. 

México, D. T"., julio 14 de 1921, 

Sr. Bernard F. Cantolla. 

Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáu- 
ticas. 

Ciudad. 

Muy estimado y fino amigo: 

Quiero hacer a usted partícipe de la satisfac- 
ción que he tenido y disfrutado durante mi visi- 
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ta a esos Talleres y le reitero al mismo tiempo 
mi agradecimiento por sus finezas y atenciones. 

Esta satisfacción tiene sn origen en aleunas 
reminiscencias. Ignoro si hallándose usted algu- 
na vez muy distante de la Patria, pasó usted 
alesrías y sinsabores. Si así no fuere, temo fra- 
casar en mi propósito de hacerle a usted parti- 
cipar un tanto de mi disfrute de referencia. — 

He gozado mucho de las cosas buenas de la 
Patria porque quiso el azar que el pan de cada 
dínlo ganara yocomo agente viajero internacio- 
nal decomercio, y en mi recorrido pormuchos paí- 
ses, después del grato o ingrato cálculo ocasio- 
nal del tanto más cuanto ganado, y aquí viene 
lo bueno, he disfrutado de las cosas sabrosas de 
la Patria, | 

¿Fa oído usted hablar a un Antonio Caso, a 
un Amado Nervo, etc., fuera de nuestra Patria? 
Casi no cabe el corazón en el pecho por la satis- 
facción que lo expande ante el hecho de ser un 
hijo de la Patria de aquel grande hombre. ¿Ha 
usted saboreado, fuera de la Patria, entre ami.. 
eos compatriotas, un mole de guajolote? Mien- 
tras más distante está uno del terruño. mejor 
sabe y ensalzamos hasta lo increíble el genio 
natural de nuestras condimentadoras caseras 
«de allí de México». 

Así mismo, bueno y consistente amigo, es mo- 
tivo de grandísima satisfacción hablar, cuando 
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fuera de nuestro México, de nuestra pericia en 
muchas cosas, denuestros capitanes de la indus- 
tria, de los de la banca y comercio, de nuestros 
grandes estadistas, de nuestros poet:s, toreros, 
cocineros y demásartistas e intelectuales, etc., 
etc., de nuestros obreros artífices, de nuestras 
flores, de nuestras montañas y de nuestros vol- 
canes. 


En lo tocante a aviación, Cantolla amigo, . 


con saborinexplicable supe un día queen México, 
en nuestros Talleres Nacionales de Construccio- 
nes Aeronánticas, hacíamos todo un aeroplano 
completo. Y, arrimando la brasa a mi sardina, 
desde entonces, no recuerdo haber perdido oca- 
sión alguna para deslizar sobre el tapete, o a 
proclamar a boca llena, esa carta de triunfo. 

La luz de cerca otusca. De vuelta una vez 
más a México, concretándome a lo quea laavia- 
ción nacional se refiere, la crítica de la prensa 
influyó en mi ánimo hasta el grado de juzgar a 
la aviación nacional con cierto menosprecio. Lo 
grandioso edificado en muchas mentes por el 
mexicano noticioso en el exterior, lo derrumba 
inconscientemente la prensa nacional con ma- 
no despiadada. 

Motivo de grata satisfacción ha sido para mí 
escuchar de usted las muchas cosas que tuvo 
a bien explicarme respecto de los indiscutibles 
adelantos en la calidad de los productos de esos 
talleres. En la comparación de construcción del 
avión aquel americano con los que se están pro- 
duciendo en esos talleres, he notado, verdadera- 
mente, que el uno está hecho como para venderse 
por tanto más cuanto ganando tanto; cada uno 
de los otros, por lo visto, está calenlado para 
resguardar en lo poxible la vida del compatriota 
cuyo destino es servir allí de Piloto como el mío 
es el de ser vagamundo. El obrero ignorado a 
quien vi, y que con tanto esmero dedicaba su 
atención y pericia en ajustar una pieza, estaba, 
probablemente, salvando así la vida aun Piloto 
nuestro. 

Aliento, amigo Cantolla; están ustedes ha- 
ciendo obra buena. La futura «Historia de la 
Aviación en México» que alguien escriba, lo dirá. 
Son estas, cosas de evolución paulatina y, con- 


secuentemente, sujustiprecio es ulterior. Esobra' 


de titanes llevar a feliz término una obra magna 
cuando por arena se tiene la indiferencia del pue- 
blo y la censura muchas veces maliciosa de la 
prensa en vez de su estímulo. Hay que tragar el 
sollozo y proseguir la obra con entereza. 

A riesgo de cansarle, quiero que usted com- 
pare, para justificarme un tanto respecto a mis 
apreciaciones, el espíritu del pueblo y el de la 
prensa de nuestro medio con el de otro país ibe- 
roamericano, digamos por,caso, la República 
Argentina. | 

Un buen aviadornuestro logra aquí un triun- 


fo que se destaca de lo vulgar; la prensa capita- 
lina registra y aplaude someramente el triunfo 
del aviador. El pueblo no le da importancia. 

Se mató un compatriota al pretender reali- 
zar aquí una jornada que dejó huella; la prensa 
capitalina consigna el hecho en sus columnas y 
acaso descarga sus críticas malsanas sobre la 
institución. El pueblo no le da importancia. 

Comparemos ahora. Un aviador en la Ar- 
gentina, els, tomémosle por caso, logra un 
triunfo que se destaca de lo vnlgar, como el de 
haber traspuesto el Plata, triunfo sonado en la 
época de su realización. La prensa diaria, sema- 
nal y mensual, los Órganos comerciales y hasta 
los fabricantes de alma COR Lia consignan y aplau- 
den calurosamente el hecho y difunden el retra- 
to del héroe hasta en los pueblos más recónditos 
del país. Vuelve Fels a la Capital Federal y el 
pueblo, vibrante de emoción, henchido de entu- 
siasmo, le espera para manifestarle su aplauso. 

Se mató un aviador argentino al pretender 


realizar una jornada que dejó huella,un Jorge 


Newbery, tomemos por «aso. al cruzar los Andes, 
La prensa toda y el país entero están de duelo. 
Llegan los despojos del héroe a la Capital Fede- 
ral e incontable es el gentío que acude a rendir 
su homenaje al muerto y, a una iniciativa de 
la prensa, acude el pueblo, con su óbolo, para 
costear un aparato para otro valiente que qui- 
siera abordar la empresa. Y laeducadora inme- 
diata de ese pueblo y deeste pueblo, es la misma: 
la prensa. 

Dirá usted que cuando nuevamente esté yo 
fuera del terruño proponiendo mis tractores 
Holt Caterpillar, no cabré en mi pellejo de con- 


tento al hablar de su amigo el señor Bravo y de . 


su estación difusora; es muy cierto. Calculará 
usted también que nosotros, los vagabundos, 
buscamos de enbrirnos con la gloria de nuestras 
lumbreras patrias sin prodneir nada nosotros; 
permítame argiiir que muchos de nosotros so- 
mos, a nuestra manera y modestia aparte, somos, 
repito, saludables embajadores de lo bueno que 
hay en la Patria ante el mundo exterior. 


Me es grato reiterarme de usted, atento y 
afectísimo $. S. 


A. A. PÉruz. 


Nota de la Redacción: El señor A. A. Pérez, 
en su carta anterior, hace mención a la Historia 
de la Aviación en México y dice refiriéndose a ella: 
«La futura Historia de la aviación en México 
que alguien escriba, ete., ete.» Como es del cono- 
cimiento de nuestros le«tores, desde hace cerca 
de dos años nuestro Director el señor Doroteo 
Negrete se ha impuesto esta labor, que está por 
terminar, y desde aquella fecha hasta hoy, «Toh- 
tlip en cada uno de sus números la ha venido 
publicando por partes. 
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Ecos gráficos de las pruebas efectuadas en Valbuena para demostrar la eficiencia ¡de los apuratos «Quetzalcoatl» de construcción na- 
cional comparados con los «D'Havilland.»—1. Aparato «D'Havilland» que compitió con el «Quetzalcoatl».—2. Salidas de las dos 
máquinas.—3, Vista del «Quetzalcoatl» con motor «Liberty». 
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¡CHAPULTEPEC! 


A los niños héroes. Septiembre 8 de 1847. 


Esta lecha tiene para los mexicanos la ma- 
jestad de una hermosa odisea, y es el símbolo 
de una lucha heroica, puesto que en ella recorda- 
mos una agresión injusta, en la que si venció la 
iniquidad del fuerte, en cambio, triunfó el deber 
militar, cuyas glorias son indivisibles, inmorta- 
les, sublimes. Hablar de él, es hablar de la Pa- 
tria, porquesus características son: la te, la espe- 
ranza, la virtud y la solidaridad, todas estas de 
influencia eficaz para cultivar el espíritu en el or- 
den psicológico, que es el fundamental de la 
existencia humana. 

Por lo injusto de esta agresión, que sintetiza 
uno de los muchos actos ilegales de un poderoso 
país, ¿quién ha olvidado aquel espartano episo- 
dio realizado por un pequeño grupo de cadetes 
mexicanos, que sucumbieron envueltos en la en- 
seña nacional, acribillados a balazos, antes que 
caer ésta en poder del enemigo y entregarseellos 
al tiránico invasor? Sus nombres han pasado 
con gloria a la posteridad, bendecidos portodas 
las generaciones; nuestra juventud, que es la in- 
terrogación del mañana, no debe olvidar nunca 
estos hechos salientes de una guerra honrosa, 
para que siempre que la Patria peJigre, los vie- 
jos troncos de la dominación sean arrancados 
desde sus cimientos, ya que nuestra Revolución 
no en vano ha sublimado el alma popular. 

Los defensores de Chapultepec, son orgullo 
inmenso denuestra raza, disputándose con de- 
nuedoel bendito suelo dela Patria, sin importar- 


leslos descalabros que había sufrido nuestro Ejér- 
cito, por entonces en impuras manos; los muchos 
desastres, infortunios y reveses sufridos por éste, 
jamás pudieron anonadarel ávimode los mexica- 
nos, porque ¿qué importaba el bloqueo y toma 
de Veracruz, la toma de Puebla y los fracasos de 
Cerro Gordo, Padierna, Churubusco y Molino del 
Rey, si en todos ellos la gloriaestuvo de nuestra 
parte, ya que el invasor sólo había sabido im- 
poner la superioridad de sus armas, y no el va- 
lor de sus hombres? Setenta y siete años ha que 
esta heroica defensa quedó escrita con sangre de 
mártires quesupieron inmortalizar nuestras tra- 
diciones, quizá las más antiguas del Nuevo Mun- 
do; poreso, sobre el monumento que halevanta- 
dola gratitud nacional en su memoria, veremos 
en este gran día de la Patria, palmas, coronas y 
flores, para aquellos héroes infantiles, cuya san- 
ere virgen y luminosa es la admiración de los bue- 
nos y la glorificación de los mártires. 

Dela Barrera, Melgar, Márquez, Suárez, Mon- 
tes de Oca y Escutia, son nombres que las grandes 
mutaciones que se verifican en el alma delos tiem- 
pos, han inscrito para siempre como un grandioso 
ejemplo enmedio de este vergel latinoamericano. 
Por eso, cuando la libertad del Continente se vea 
amenazada bajo el peso delasfatalidades, recor- 
demos que nuestro deber ha sido, y será siempre, 
agregar unlauro más a las sienes de nuestra raza. 

FRANCISCO LAZCANO, 
México, D. F. Septbre. S de 19214. 
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LAS JOYAS 


En el estuche de mi corazón 
tengo guardadas tus lágrimas: 
perlas 

maravillosas y raras: 


A manera de alfiler, 
todos los días engarzas 
.—¡oh, filántropa de llanto! — 
en mi corbata, una lágrima. 
Mientras más te hago Morar - 
más te quiero: no hay amarra 
tan segura : 
cual la amarra de las lágrimas. 


Dame, dame, dame perlas 3% 
maravillosas y raras. a Ñ | 
¡Tengo una ciega aváricia Me 
de lásrimas! € 


| ALBERTO HIDALGO. . 
EL GUERRERO - 


Combate a mi lado, Guerrero sublime, 

E combate de todas sus armas vestido: 

ea) la selva es obscura, yo vago perdido, 

| | | y el miedo me-hiela y el ansia me oprime. A E 
¡Son muchos los trasgos! y el pobre viajero | 
lo invaden continuas angustias y alarmas: “ - > 
combate a mi lado, sublime Guerrero, A A 
combate vestido de todas sus armas. | | 

- Sé que hay un abismo de horror, escondido 

muy cerca: si caigo ya ¡quién me redime! 

¡Combate a mi lado, Guerrero sublime, 

combate de todas sus armas vestido! ( 


AMADO N ERVO. 
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Mi octavo vuelo. Aparato D'Haviland. Piloto, Gustavo G. León 


DS 


No obstante el corto tiempo que lleva la 
Aviación de perfeccionada, hanse escrito infini- 
dad de impresiones de vuelos; «Tohtli» ha iuser- 
tado en sus columnas desde las impresiones del 
romántico, escritas tan sólo para dejar así un 
recuerdo de su paso entre las nubes, como las 
del correcto escritor en floridos y emocionantes 
conceptos. 

Acostúmbrase primero pintar la mañana lle- 
na de luz y poesía, después viene el embarque 
sobre el acerado cuerpo del velíbolo, deahí viene 
la hermosura del paisaje de la gran Tenoxtitlán; 
el mustio Popocatépetl veluudo incesantemente 
junto a su muerta esposa la Mujer Blanca; las 
calles de la Ciudad de los Palacios simétricas y 
al parecer silenciosas; la majestuosa Catedral 
convertida en pequeño templo de porcelana; la 
legendaria Basílica de Guadalupe, donde se han 
postrado tudas las madres mexicanas, deposi.- 
tando a los pies de la Virgen india sus suspiros 
y sus lágrimas; Chapultepec el heroico, con su 
caballero alto rodeado de mustios ahuehnuetes, 
enmedio de toda su poesía y encanto; el Ajusco 
en su cordillera, en donde los hombres más hu- 
mildes de nuestra clase social defendieran últi- 
mamente su otra independencia. Y para termi- 
nar, háblase de la admiración por la pericia del 
piloto y del aterrizaje; y, a pisar nuevamenteel 
lodo después de haberse sentido águila. 

Vayamos, pues, amable lector, por la senda 
trazada; quede la mañana con el colorido y al 
eyvusto de las más hermosas que háyansecontem- 
plado, calarse las graudes gafas y colocarse en 
la cabina del D'Haviland número 5, llevando 
por delante como piloto al intrépido Gustavo G. 
León. 

No creo agradar a todos con esta mi pobre 
relación, que sé, no ha de acarrearme aplausos 
ni encomios, por tratarse de un tema bastante 
explotado y especialmente, en los tiempos que 
corren, en quelos profanos más que los entendi- 
dos gustan de censura; no, mi deseo e insisten- 
cia, es solamente continuaruna serie de artícu- 
los que hace cuatro años publicó «Nacionalismo» 
y elogiar con mi humilde pluma e! indiscutible 
mérito de los señores pilotosaviadores que pug- 
nan por su perfeccionamiento. 

a subida es veloz y considerable, llega, hasta 
donde pueden ser ya escuchados los gemidos del 
eran Volcán que no cesa angustioso de llorar 
junto a su esposa la nívea Mujer muerta; percí- 
bese cómo su jumarola baña el helado cuerpo de 
aquélla como para volverla a la vida, mientras 
tanto el astro rey quiebra majestuoso sus po- 
tentes rayos sobre el blanco manto dela amada. 
La Villa, Atzcapotzalco, Tacuba, pueblos histó- 
ricos y de leyenda. Un viraje rápido hacia la 
izquierda y contemplamos la codiciada y rica 
Anáhuac hundida en anillos de esmeraldas y to- 
pacios; nótase en sus avenidas tiradas a cordel 
el trajíu de carruajes, y hombrescomo hormigas, 
que afanosos luchan por la vida; muchas de sus 
antiguas calles que antesllevaron los nombres de 
Mariscala, Factor, Vergara, San Agustín, Capu- 
chinas, etc., y que guardaron las habitaciones 
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de los mayorazgos y titulares de Nueva España, 
hállanse convertidas en boulevards con sober- 
bios edificioscomo el Palacio Postal, la Mutua, 
La Mexicana, Edificio Oliver, Secretaría de Co- 
municaciones, Edificio Woodrow, Cidosa, y mil 
edificios más, testigos mudos pero fidedignos del 
esfuerzo por el mejoramiento. 

Chapultepec, Chapultepec el heroico y subli- 
me, hermoso peñón, símbolo cuyo primer mora- 
dor de estirpe real, Netzahualcóyotl, te escogió 
porque era un artista y poeta soñador, junto a 
la falda de tu cerro, donde fueron grabadas las 
efigies de llhuicamina y Ahuizotl, nótanse aún 
las vetas de la multicolor margaxita e hilillos 
de rubíes; es la sangre que Tenoch, el gran sacer- 
dote, celebrando la fiesta de renovación del fuego 
sagrado, contempló de los valientes aztecas que 
defendieron palmo a palmo tu divino cerro, es 
la sangre de los heroicos niños del 47, que con- 
ftúndese en sus mismos tonos con la de sus ilus- 
tres padres los valientes Aztecas y queen tu altar 
ofrendaron. 

Coyoacán, San Angel, Mixcoac, en encanta- 
doras policromías, conjunto de fuentes, árboles 
y flores albergue de pájaros multicolores y muje- 
res hermosas. | 

Y luego, puédense notar casi unidos no obs- 
tantela distancia que guardan en tre sí, elabrupto 
Desierto de los Leones en un tono verde obscuro, 
los Viveros de Coyuacán, Churubusco, triste y 
gris lugar donde el valiente General Anaya con 
la entereza que nos legara Cuauhtémoc, supo 
pintarse como militar pundonoroso. Dolores, el 
panteón, donde duermen los restos de hombres- 
genio como Amado Nervo, Guillermo Prieto, 
Miguel Lerdo, Ignacio L. Vallarta, Miguel Rue- 
da, Carlos Pacheco, etc., lórmanse allí pequeños 
lotes, «Colegio Militar», «Hombres Ilustres», «De- 
fensores del 147», en este último duermen también 
infinidad de viejecitos venerables que ofrendaron 
sus vidas en dejensa de la Patria cuando la inva- 
sión norteamericana: al centro, descansa tran- 
quila y gloriosa la cabeza venerable de mi amado 
padre el General Miguel Negrete. 

Y el lago, el divino lago de Xochimilco, cris- 
talino y hermoso, que semeja desde las alturas 
un gran espejo donde pueden mirarseen todas sus 
manifestaciones, como en las fuentes milagrosas, 
las costumbres, pesares y alegrías de un pueblo 
fuerte, como el bronce queessu color, noble co- 
mo vastos son sus campos exúberos, y valiente 
como el águila que ostenta su bandera. 

Mientras tanto, el pájaro que nos conduce 
ha llegado a su mayor altura, comiénzanse a 
borrar los hombres y las cosas a nuestros pies y 
sólo las nubes lamen bruscamente sus alas que 
gimen, y ya al descender circunscribimos todas 
las figuras acrobáticas que laya efectuado pá- 
jaro artificial o natural alguno; piérdese por 
completo toda noción de de y sólo el audaz 
piloto puede llegar al esmeraldino campo de ate- 
Trizaje. 

Mucho habíase dichoen México de los apa- 
ratos D'Haviland y la complicación que éstos 
tienen para surcar con ellos el espacio, al grado 
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Arriba; El grupo" de Pilotos que a dinrio vuelan en «The Haviland».—Centro: El Piloto Pablo Sídar:—Abajó: Nuéstro Direitor 
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dou G. León, ántes de sú'grán, vuelo; ; - : 
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que llegóse a temer que nuestros hombres águi- 
las no pudieran manejarlos; ahora, pruebas se 
han dado de lo contrario; Sidar, Berdeja, Crys- 
tiani, Nájera, Gálvez Pérez, Tuis Rojas, Waldo 
Martín del Campo y Bruttini, todos a diario 
efectúan vuelos: impecables en los temerarios 
aparatos. Ñ | 

Gustavo G. León, el modesto piloto que ac- 
tualmente se confunde entre sus compañeros y 
quien acaba de recorrer en el mismo aparato 
D'Haviland los Estados de Jalisco, Guanajuato, 
Durango, Michoacán, Colima, Guerrero, Puebla, 
Hidalgo, Veracruz, Campeche y Chiapas, comba- 
tiendo bravamente a los rebeldes, el mismo que, 


. pit 


manos como para convencerse de su estructura 
y lo admiraba a ojos y boca desmesuradamente 
abiertos diciendo para sí: cuándo tendréla dicha 
de gobernar por mí mismo uno de estos paja- 
rracos; y Gustavo G. León, el hombre temerario, 
el audaz, el amigo, tuvo la dicha al fin de ser un 
maestro, un paladín, un intrépido aviador; a él 
debo este vuelo que llamo divino. 


bOROTrKO NEGRETE. 


UN PECADO DE ORGULLO Y DE HERMOSURA 


Aquel grupo de bohemios reía comentando a 
grandes carcajadas las sabrosas historias de sus 
amores provincianos. Era una alegre pajarería 
de pobres estudiantes, que lejos del hogar y de 
la patria chica, se reunían antes de los estudios 
serios, para estrecharse en amistoso abrazo y 
contarse mutuamente sus amores y tristezas. 
Eran hermanos cuyos corazones nobles no sa- 
bían aún de losgrandesegoísmos delos hombres. 
Eran todos una alma y un solo sentimiento. 

Era a los principios del año, cuando todavía 
las mañanas eran frescas y en las noches esple:- 
dorosas lucía una media luna islámica. 

—Sigue, Joaquín, acaba, —decían al orador. 

Y Joaquín, un estudiante de ojos negros y de 
verso florido, continuaba: 

«y la pobre Julieta me decía: 

no te vayas mañana todavía.... » 

—¡Bravo por Shakespeare! — gritaron todos 
a una voz en una carcajada, y el poeta siguió: 

¿por qué?—le dije yo— ¿no ves, Julieta, 

que debo continuar por mi camino? 

Es el destino, niña, es el destino 

que pretende clavarme una saeta 

en medio el corazón.¿Por quéte obstinas 

en hacerme morir? Soy peregrino 

que va por su camino 

sembrando rosas y cogiendo espinas. 

—Muy bien, Joaquín —hilararon todos—,ese 
verso, aunque malo, vale portodaslas lágrimas 
de la pobre Julieta. 

Y Joaquín se sonrió. 

—No es eso todo, hermanos, —agregó—. Era 
ya muy cerca de la media noche, d'esa noche q'es- 
peran los niñosa los Magos, y Julieta, como bue- 
na provinciana, crédula y candorosa, suspiró: «Y 
yo q "esperaba esta noche un bonito regalo que 
me trajera el Rey.» o 

—Y el Rey lo trajo, niña mía,— la dije. 

—¿Dónde, dónde?— me preguntaron sus 
miradas brillantes y su boca risueña, 
ts —A quí, aquí... acércate... más,... más... 

Y la estreché muy fuerte entre mis brazos, y 
bebimos sedientos muchos besos .... 

Hubo un momento desilencio, Todos ponían 


sus ojos en la boca del orador para aplaudirle. 


Pero en ese momento se oyó un suspiro entre- 
cortado por un sollozo. 
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—¿Qué pasa?—preguntaron todos a la vez. 
—Nada, hermanos, —dijo una voz apenas. 
—¿Qué tienes, César? 

—Nada, hermanos —repitió el aludido—, que 
me has despertado, Joaquín, una historia muy 
amarga d'esa noche. 

Y aquel muchacho de cabellera blonda, de 
frente despejada, de cuerpo gentil como copiado 
de un cuadro de Rubens, estaba allí, pálido y oje- 
roso, hirsuto el pelo, descuidado y enfermizo, con 
una muy grande y misteriosa melancolía pintada 
en su semblante. ll, el que fuera en otro tiempo 
el alma dela fiesta, cuando sonriente y halagiieño 
cantaba sus endechas a la vida! 

Y aquellos buenos amigos, casi hermanos, 
rodearon a César, quecon la cara entrelas manos 
suspiraba. 

Las sonoras y jocundascarcajadas desapare- 
cieron de aquellas bocas juveniles, y el dolor,más 
egoísta q'el placer, se levantó: solemne besando 
atodos aquellos corazones buenos, que no ha- 
bían conocido todavía de las grandes mentiras de 
los hombres. | | 

—Es una historia — dijo César—, una histo- 
ria entretejida en las mallas de las alegrías de 
mi vida, q'extendió sobre ella una sombra de 
amargura y de remordimiento. 

Enjugó una lágrima y prosiguió: 

—Esa noche, Joaquín, esa noche cuajada de 
misterio y de'speranzas para nuestros pobres co- 
razones provincianos; era el silencio, la soledad, 
el romanticismo de una noche pálida y mística 
como los amores primerizos de una virgen. Bien 
penetrado de mi sér mismo, monologando con 
la esplendidez de una media-luna turca prendi- 
da en el turbante de los cielos, que bañaba el 
adormecido caserío, recorría a paso quedo las 
calles pueblerinas, descifrando el dilema profun- 
do del parricida Hamlet: «Ser o no ser». Cuán- 
tas veces, ajenos a toda circunstancia, nuestro 
espíritu tranquilo duerme en el absolutismo de 
la concepción ideal. Pero hay grandesinconscien- 
cias que despiertas nos hacen accesibles a todo 
sentimiento ajeno. Y el dilema terrible me mor- 
día el cerebro. | 

Las calles remedaban una serpiente que se 
arrastra silenciosa encogiendo y alargando sus 
anillos. Todo aquello desierto,todo en silencio, 


Parecía que la tierra y el cielo se contaban sus 
amoóres en un beso de luz. - | 
* Una sombra fantástica se adelantó, ¡qué di- 
go!, searrastró hacia mí tendiéndomelos brazos. 
Y el dilema. de Hamlet me mordió más fuer- 
te la conciencia. | ñ Ea o 
—¡Hijo mío!— me gritó en una queja: aquel 
fantasma. e e O 
Asombrádo miré aquella mujer. La luz perfi-" 
laba su cara y sus ojos bullían brillantes en la 
sombra. Y adelantando el pensamiento me dije: 
«¡Es una local» | | 
¡Pobre mujer! Se me abrazó llorando; sentía 
sus lágrimas bañar micara. El asombro y la su- 
perstición se apoderaron de mí, inconsciente de 
1mí mismo, Pero antes de que mis labios pudie- 
ran articular una palabra, me contó esta his- 
toria: | 
«Era una mujer. Sabía q'era hermosa, y el 
orgullo mordió su corazón. Altiva y caprichosa 
despreció los consejos de las gentes, y luego, cuan- 
do hubo concebido, el remordimiento picaba su 
conciencia. Desconsolada y triste, comprendió 
que las consejas de las gentes eran terribles. To- 
dos sabrían su pecado y su nombre correría de 
boca en boca. Quiso morir, mas protestó el fru-. 
to desu vientre. ¡Vivir por él!, se dijo. Y en secreto 
terminó su culpa. Y sele presentó el monstruo 
nuevamente, ese monstruo de la maledicencia, 
que no perdona el penes de los otros y peca: él 
mismo bajo la sombra. Y la venció. ¡Maldito sea! 
Ella quiso. seguir honrada y siempre hermosa. Y 
el fruto de su vientre fué sacrificado por el orgu- 
llo y la hermosura de su madre. Y ella le vió cre- 
cer, y cuando Je vió lozano y fuerte, el remordi- 
miento pisoteó de nuevo su conciencia. Y lloró. 
mucho, mucho, y el llanto robó su hermosura y 
juventud. Ella contó sus pasos, era la sombra 


Un viaje a Puebla de los Angeles con 


I 


Cuando Sante Lo Priore, en: el andén, me 
alarga la mano misteriosa que hace el prodigio 
de hacer llorar y reír a $u amado «violín virtuo- 
so», le miro de cerca; hay en.sn endeble cuerpo, 
en su profunda palidez, enel huraño mirar de sus 


ojos y en. su cabellera blonda y lacia un sello vi-.. 
eoroso de ensueño. Ya cuando el tren corre loco. 


por la vasta planicie que baña el ardoroso sol 
de la tarde, seritado frente a mí, habla de Méxi- 
co, él quiere antes que nada, que sepa yo que le 
ama, y así es eomo en una amena «causeries, 
borda en su leyenda, diserta sobre su historia y 
engrana con la rara facilidad de un orfebre, la 
pedrería valiosa de su palabra, para ensalzar 
las bellezas naturales y la valiosa herencia india 
que esparcida aquí y allá sobre el vasto territo- 
rio, guarda la sutil encajería de sus palacios, 
donde la raza fuerte de Cuauhtémoc hizo un 
alarde de arte maravilloso. | 


Aquí, dice señalando la pirámide del-Sol que 


se recorta eu el fondo azul del cielo, tuve el mo- 
mento de mi mayor admiración. Hay que estar 


de su vida. La creyerorm loca y él también la cre- 
yó. Ella le amaba en su corazón y maldecía :las 
consejas de las gentes que la hicieron ¡orgullosa 
y desgraciada. Porfin su amor gritó sobre su al» 
ma, y le gritó: Hijo, hijo mío. Y él sonrió ylecre- 
yó loca. Y elta se volvió loca al mirar que su hi- 
jo sonreía. Y en un beso le dejó su alma para po- 
der morir tranquila.» , .: 7 00.01. 0 00 
.  Pordemás extraña era. en síla confesión, y 
aquella mujer, de ojos brillantes:y: enloquecida, 
me besó. + - | da A ad 
Mi espíritu fué presa de un «sentimiento que 
me pareció absurdo. - - .. co. 0500? 
" , Y en el silencio de la noche, oíalas carcajadas 
dela loca que corría.- -Y.al despertar. el día se 
encontró en uná encrucijada del camino, el cadá.- 
ver de una mujer. Su boca:se contraía; en los pa- 
roxismos de un beso eterno y sus ojos muy abier- 
tos, parecían q'en su muerte maldecían la vida 
y q'en una mueca horrible de orgullo. y de des- 
recio, se burlaba de las consejas de las gentes. 
uua anciana que la veía murmuró cerca de mí: 
—Pecadora y orgullosa. El castigo de Dios. 
Y los ojos de César se llenaron de lágrimas, 
y de sus labios se escapaban suspiros que decían: 
—Era mi madre, .... hermanos, .... erami 
madre. . 
Y aquel corro de bohemios abrazú a 'César 
llorando. 


ok 


¡Pobre César! Su carácter alegre se tornó 
torvo y adusto, la sonrisa de su juventud se 
deshojó en sus labios, y su mirada, antes inteli- 
gente y vivaracha, se congeló en un gesto de 
indiferencia y de cansancio. 


_F. SANCHEZ D, 
dante Lo Priore 


allí, me dice, frente a esas ruinas que duermen 
al pie de las pirámides, pará mirar con respeto 
todo lo grandioso. E | 

Lo Priore, en sus largos viajes como un pe- 
regrino del arte, ha visto mucho y teje verdade- 
ras narraciones como cuentos sutiles que ador- 
mecen. Es nn hombre cultísimo y tiene el dón de 
hacer sentir con él. Cuando sele mira. de cerca, 
se nota una honda vibración íntima que sale 
por sus manos constantemente; donde .quiera 
que las posa, sus dedos palpitan sugestionados 
como si las cuerdas de su violín virtuoso tuvie., 
ran la cualidad de multiplicarse y estaren todas 
las cosas. Mientras el tren ha ido tejiendo en: el 
campo dorado. su hebra 'bruna, él ha fumado 
con verdadero delirio; estando a su lado arras. 
tra el deseo de fumar, se siente uno obligado: a. 
imitarle, a aspirar con fruición el humo gris que 
mira después ondular caprichoso como un 


. »=Sueño. 
- -*€uando la penumbra de la noche que llega 


se ha metido silenciosa por las ventanillas y nos 
acaricia, el artista exquisito demanda de su ami.- 


TOHTLI.—77 


go, el violinista señor Martínez que nos acom- 
paña, el estucheen que guarda su preciado violín. 
liste es un momento de fraternal cariño, de pa- 
ternal ternura, de dulce mor. Sus manoslargas 
y delgadas quitan los complicados ropajes que 
le envuelven: mantos de felpa blanda y tersa se- 
da que cubren y abullonan para hacer muelle la 
estancia rica del violín, que al quedar desnudo 
parece sollozar de emoción como una mujer que 
en la hora del delirio se entrega a los brazos del 
amado. Y así, en sordina, mientras el tren corre 
y canta su canción monótona al deslizarse en 
las cintas deacero. Lo Prioretoca, toca sin cesar. 
Salta de una melodía a otra, de un asunto a 
otro asunto, acaricia a Kreisler, ríe con Beetho- 


Sante Lo Priore. 


ven, se adormece y suspira con Haendel y juega 
con Mozart. en un «allegro escherzando». Subli- 
me momento de preparación, en que el mago co- 
mo una mariposa, prueba de todas las mieles en 
la hora más tranquila de la tarde para después 
prodigarlas y embriagar. 

Cuando llegamos a la levítica Puebla de los 
Angeles, él se despide para descansar, ha llegado 
el momento de acumular más, de preparar sus 
manos con la paz dela noche, de sosegar sus ner- 
vios y su cerebro, que un día después interpre- 
tarán su espíritu. 

II 


¿Deseo de lucrar?, ¿anhelo de educar?, ¡quién 
sabe! El empresario que ha contratado al maes- 
tro, ha tenido la idea de hacer reventar su tea- 
tro, A unos, a Jos profanos, los ha llamado con 
el anuncio de «La Señorita Mosca» «película de 
intensa risa», y ha agregado este nombre: «San- 
te Lo Priore»; a otros, a los enamorados del ar- 
te, no les ha hablado más que del genio del 
maestro. | : 

El teatro se ha visto como en los grandes 


acontecimientos. ¿La Señorita Mosca, o él?, él 


sin duda. 


rn. 1 
.! 1 
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Cuando se presenta en el escenario, erguido 


y grave, aún más pálido y más severo, estalla 


la ovación. ...... | 

Mas el público de cine que jadea en la gale- 
ría, rompe la magnificencia del momento. Pri- 
mero, gente que sale con estrépito; luexo, una 
voz estridente que grita algo que es una locura, 
y el maestro herido y desilusionado, interrumpe 
el concierto entre el natural enojo de la mayo- 
ría, que puesta ya en religioso silencio, esperaba 
el momento de la elevación. 

Ya en la noche se hace el milagro, Lo Priore 

sale como un conquistador dispuesto a vencer u 
los profanos, y así, sublime'e hipnótico derrocha 
el caudal desu violín que gime, que llora. Ora es el 
rumor de un idilio, luego una risa femeniña 
que en la hora del placer semeja una cascada de 
cristal, ora un rumor de olas y un gemir de cier- 
zOSs y el milagro se hace: cuando vuelve a la vi- 
da después de su intensa vibración y baja el 
mágico arco de sus sensibilidades, el gentío erita 
y crepita como una locura, mientras él, sublime, 
inclinado levemente, recibe en silencio ese clamor 
de júbilo indescriptible. E 
- Alverlo en su camerino, está feliz, está sa- 
tisfecho, me sonríe casi infantilmente. Su pena 
de la tarde es su loco triunfo de la noche, es sú 
oloria. No necesita decirme nada, cuando aban- 
donamos el teatro, es todo silencio; a latormen- 
ta ha seguido ese momento tan peculiar después 
de las grandes emociones: ni un rumor, ni un 
movimiento. ¡Metamorfosis augustal!: a la pelí. 
cula de «intensa risa» ha seguido el silencio so- 
lemne de los templos. 

¡¡Lo Priore ha hecho el milagro de dejar 
soñando!! 


11 


Obedeciendo a una invitación de una de las 
muchas familias que han estado a visitarle, la 
culta familia Rivero, acompañamos al maestro 
a una velada íntima: Es en la amplia casona de 
estructura colonial donde será la reunión en ho- 
nor del vencedor. Misteriosa casa que aún guar- 
da carcomidos los blasones cincelados y donde 
aún vagan las sombras de caballeros emboza- 
dos de la Colonia, cuyas dagas y estoques de fino 
temple fulgían a la luz de.la luna. Bajo esa paz 
conventual y en rica sala de donosa tapicería 
rancia, tuvo lugar la demostración de afecto y 
respeto para el maestro, que además del violín, 


esgrinie otra razón igualmente fuerte para con- 


quistar: su gran cultura y su exquisita caballe- 
rosidad. | | 

Cuando salimos de Puebla al despertar del 
alba, la niebla fiuge un velo de melancolía que 
envuelve las añosas cúpulas y la dormilona se- 
rranía. Puebla ve así como una novia triste, 
alejarse al amado que en una noche rítmica le 
ofrendó las más dulces caricias. | 


LUIS G. BAYARDI. 
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SECCION DE RADIO 


El por qué de las fallas de los receptores construídos por aficionados 


Por muy eficiente que sea un aparato, por 
muy sencilla que sea su construcción y por muy 
claras, precisas y completas quesean las instruc- 
ciones y detalles del circuito, algunos aficionados 


después de construir sus aparatos no obtienen 


resultados completamente satisfactorios, y aun 
algunos no llegan a hacerlos trabajar. 

Trataremos de hacer un estudio delas dificul. 
tades del constructor y darle, con este artículo, 
algunas ideas que le faciliten el éxito. 

De la habilidad constructiva.—El aftcionado 
antes de construir su circuito, no debe sobrees- 
timar su habilidad, y es preferible que considere 
como punto importante la sencillez de la cons- 
trucción. Mientras más sencilla sea. ésta, mayores 
son las probabilidades delaficionado de obtener 
éxito la primera vez. Por ejemplo, si un circuito 
en el que el primer bulbo actúa como detector y 
el segundo como amplificador de audio, fuera 


construído por cien aficionados, probablemente 


noventa de ellos obtendrían resultados satisfac- 
torios. Si a este circuito se le añadiera regenera- 
ción, tal vez sólo un 80% darían resultado satis- 
factorio, y el 20% restante usaría bobinas de 
dimensiones que no se adaptarían al circuito, 
tendría el tickler conectado mal, etr., etc. 

Dificultades con la Radio Frecuencia.—Aho- 
ra bien, si el circuito tiene un paso de radio fre- 
cuencia, las probabilidades de éxito serán más 
bajas, y si se usa un circuito «reflex» de dos o 
más bulbos, seguramente que sólo un 60% ob- 
tendrán buenos resultados. 

-—— Laculpa la tienen lasinstrucciones, elaficio- 
nado, o bien puede ser, los materiales usados. 

De la efectividad de un equipo descrito en los 
periódicos que tratan la materia, no puede ha- 
ber duda, porque una publicación seria no pone 
en sus columnas un circuito que no haya sido 
probado y experimentado concienzudamente. 

Mejoras.—La razón de por qué no se tiene 
éxito siempre, deberá, por consiguiente, buscarse 
por otro lado. 

Es asombrosa la «iniciativa», de losaficiona- 
dos para encontrar «mejoras» que hacerles a los 
circuitos que se publican. Al tablero más senci- 
llo lo convierten en algo complicadísimo, en el 
que ponen jacks, switches, etc., que les permita 
hacer infinidad de combinaciones. Y cuando el 
circuito no trabaja, se hacen cruces para encon- 
trarle los defectos. . 

Otros aficionados, a pesar de que se apegan 
a las instrucciones, cambian las conexiones o 
usan transformadores viejos de marcas descono- 
cidas. Claro que no es de esperarse que el afi- 
cionado que está constantementeexperimentan- 
do nuevos circuitos, compre cada vez todas las 
partes que necesita, y es lógico que utilice las que 
ya tiene; pero si se aparta de las instrucciones 


que se le dan, no puede esperarlos mejores resul. 
tados. En algunos circuitos la substitución de 
aparatos origina resultudoscompletamente dis- 
tintos de los que se esperan. a 

Dificultades con los Transformadores.— 
Cuando sólo se usa un paso de amplificación de 
audio, todas las probabilidades son de que con 
cualquier transformador se obtengan poco más 
o menos los mismos resultados, pero cuando se 
emplean dos o más transiormadores, si éstos no 
son buenos, el resultado será ruido y distorsión 
del sonido. Esto puede, en cierta forma, ser co- 
rregido por quien tiene conocimientos de la téc- 
nica de los circuitos de tubos de vacío; sin em- 
bargo, el aficionado sin grandes conocimientos 
encontrará serias dificultades, Este punto senota 
muy especialmente en los circuitos «reflex», 

Ni por un momeuto pensamos en aconsejar 
que se use determinada marca o tipo de transfor- 
mador, pero sí queremos hacer hincapié en que 
si el aticionado se aleja delasiustrucciones que se 
le dan en determinado artículo referente a un cir- 


cuito «reflex», encontrará quelos resultados fina.- 


les serán muy distintos de los que el autor del 
artículo obtuvo originalmente. Porejemplo, cier- 
to par de transformadores y determinado con- 
densador conectado en cierta posición pueden ha- 
ber sido encontrados convenientes por el autor 
del artículo, pero si se usa otra clase de transfor- 
madores, la realimentación pudiera ser aumen- 
tada u otro efecto variado y, por consecuencia, 
el circuito da resultados poco satisfactorios. 

Piezas de mala calidad.—Quisiéramos poner 
de manifiesto en unas cuantas palabras los in- 
convenientes que tiene el adquirir piezas de mala 
calidad. Cierto que suadquisiciónes ligeramente 
más económica, pero su origen es desconocido y 
si trabajan mal no puede reclamarse a nadie. 
Comprando piezas cuyos manufactureros son 
conocidos, una pieza defectuosa es siempre reen- 
plazada. j 

Otras pequeñas dificultades.—Para el que 
arma un circuito por primera vez, las malas sol. 
daduras y el aislamiento defectuoso son fuentes 
seguras de dificultades, 

La sintonización de un aparato puede ser 
también motivo de dificultad, yla antena que se 
use es algo muy importante, puesto que un cir- 
cuito operado con determinada antena puede 
trabajar siempre bien y con otra antena oscilar 
furiosamente. 

Tubos de vacio.—Respecto a este punto poco 
puede decirse. Todos los tubos de vacío en el mer- 


-cado son casilo mismo y todos trabajan bien. 


La distorsión en el sonido es punto en el que 
los conocimientos técnicos juegan un papel muy 
importante; esto puede evitarse, esencialmente, 
evitando la regeneración excesiva, usando bate- 
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ría en la reja de los bulbos amplificadores de au- 
dio, usando buenos trausformadores y, finalmen- 
te, por medio de resistencias y condensadores 
para conseguir una reproducción periecta. 
La construcción de un circuito representa 
algo más que el montar un tablero y unir con los 
conductores unos cuantos aparatos, y ese «algo 
más», significa conocimiento técnico de la ma- 
teria. 
El verdadero aficionado deberá conocer los 
principios fundamentales de la ciencia del radio 


y no concretarse a montar circuitos, sino estu- 
diar también su funcionamiento. 

En artículos que serán publicados en los si- 
guientes números de esta Revista, daremos ins- 
trucciones, disgramas y detalles completos delos 
circuitos más modernos, facilitándole al aficio- 
nado lo más posible el camino del éxito, y como 
complemento, iremos tratando, aun cuando só- 
lo sea superficialmente, los principios fundamen- 
tales de esta interesante materia. - 
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Apreciación que hace un militar peruano del Gral. Alvaro Obregón 
con motivo de su actuación en la última revuelta 


«A jozgarpor las informaciones de ln prensa, 
la campaña del General Obregón, puede concep- 
tuársele irreprochablemente conducida. El Ge- 
neral inexicano ha hecho un empleo excelente de 
las «díneas interiores». MEJOR MANIOBRA NO SE 
PUEDE EXIGIR. Rodeado casi por todas partes, 
desde el momento inicial, busca la «superioridad 
relativa» sobre el núcleo principal rebelde, ba- 
tiéndolo y caminando de suceso en suceso hasta 
el triuufo definitivo. Su Presidente hadado prue- 
bas de ser un iuspirado caudillo militar. Y digo 
inspirado, porque, supongo al menos, que el Ge- 
neral Obregón no es un militar de escuela, ni 
pertenece al número de aquellos que se pasan los 
años leyendo enciclopedias militares. Vamos, no 
es un «científico» de los tantos que abundan por 
nuestra América latina, y que siguen creyendo 
que la guerra se resuelvecon tiza, trazando abs- 
cisas y ordenadas sobreel campo de batalla. Y en 
tal absurda y mentida creencia, apenas si tienen 
en cuenta la propia inspiración del caudillo, la 


intuición innata, la voluntad y el carácter, que 
justamente son los elementos constitutivos del 
éxito. 

El arte de vencer en la guerra no es una en- 
señanza esotérica, susceptible de transferirse por 
medio desímboloscabalísticos nimenos una cien- 
cia capaz de trasplantarse de una generación 
a otra; constituye sí, más bien, en principio, la 
técnica de reunir la voluntad del mando con 
la apreciación correcta y profunda de la situa- 
ción operativa y los factores reules. He aquí por 
qué en la práctica fracasan a menudo los mili- 
tares atiborrados de tiza, esos estrategas que 
quieren dar a la técnica de la dirección militar, 
un carácter exclusivamente esquemático y ciemn- 
tífico, y por qué triunfan los soldados inspira- 
dos, todo voluntad y carácter, capitanes intui- 
bIVOS.» 


JuLIo C. GUERRERO, 


Agregado militar del Perá en Alemania. 


SOBRE LA POLITICA Y LA GUERRA 


Por Julio C. Guerrero. Agregado Militar del Perú en Alemania. 


La política, cuya misión es conservar y cul. 
tivar los intereses del Estado, se vale, para con- 
seguir su objeto, de la diplomacia y dela guerra. 

Los países civilizados, mantienen unos cerca 
de otros, misiones diplomáticas, cuya más ardua 
tarea consiste en zanjar, pacíficamente, los en- 
tredichos o conflictos que pudieran surgir entre 
los Estados. El acertado desempeño de esa ta- 
rea, es lo que constituye el arte de la diplomacia. 

Pero se presentan casos en que el conflicto 
surgido, esde tal naturaleza, que una de las par- 
tes cree no poder ceder a las exigencias de la 
otra, a menos de no ser obligada por la fuerza. 
En tales casos, y a pesar detoda la sagacidad y 
arte diplomática, se hace imposible resolver el 
conflicto pacíficamente, y la solución no puede 
ser otra que la de las armas. La guerra viene a 


ser, pues, continuación dela política, con las ar- 
mas en la mano. 

Mas, antes de empuñar la espada y lanzarse 
a fondo, es preciso conocer perfectamente la po- 
tencia real de las fuerzas propias, y tenerun buen 
cálculo de las del presunto enemigo. Cuando se 
prevé que el conflicto suscitado no podrá encon- 
trar otra solución que la de la fuerza, entonces 
el director de la política del listado, se informa 
del director militarsobre sila guerra, reconocida 
políticamente como indispensable, puede tam- 
bién ser conducida con éxito, militarmente. Si 
falta preparación, la política gana el tiempo ne- 
cesario paraello; si el organismo militar está pre- 
parado, el problema está resuelto, y entonces 
una resolución satisfactoria habrá de esperarse 
fundadamente. 
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Toca a la estrategia, por esta razón, como 
que es la fuerza ejecutiva dela política directriz. 
señalar la época en que puede hacer funcionar su 
herramienta bélica, determinando así la decisión 
final de la política. 

Y entonces, el mecanismo diplomático pone 
en función todo su complejo engranaje, dirigido 


Aa procurar la mejor ordenación de todos los fac- 


tores bélicos, parael momento oportuno, en que 
la estrategia ha de entrar en acción. 

Una diestra diplomática, promete expectati- 
vas deéxito, mientrasque unaimprudentey ner- 
viosa, establece una preliminar desventajosa, 
colocando al Estado en el peligro de ser sorpren- 
dido, política y militarmente. Prematuras dis- 
posiciones militares, pueden así mismo, dañar 
la obra diplomática. 

Pero hay que tener en cuenta, que ni la po- 
lítica ni la diplomacia son exclusivas de los 
poderes directores del listado, porque emanados 
éstos del pueblo soberano, éste es quien les im- 
prinie sus rudimentarias bases, tocando a aqué- 
llos, determinar sus variadas ramificaciones so- 
lamente. De aquí la importancia dela ilustración 
de las masas populares en los negocios públicos, 
con la debida prudencia, pues las democracias 
de verdad no admiten secretos de antesala, ni 
misterios de camarilla. 

Esto no quiere decir, dejardelado alos eran- 
des genios, en quienes parece que se albergará 


todo un espíritu nacional, en sus más esplenden- 
tes manifestaciones, siendo capaces ellos solos, 
de realizar trascendentales hechos, Alejandro, 
César, Federico Il, fueron de aquella cepa; tau 
grandesestrategas como sagaces políticos. f£llos 
dictaban su política y hacían uso de la fuerza, 
como prolongación de aquélla, o más bien, como 
un medio para conseguir sus fines políticos. 

Pero por regla general, políticos y militares 
se completan en la dirección de los destinos de 
los pueblos. Ni grandes políticos, ni grandes ge- 
nerales, por sí solos, han podido realizargrandes 
cosas. Y en la guerra moderna, tan compleja y 
sujeta al juego de tantos factores, es casi impo- 
sible ver que se repita el caso de reunir un solo 
hombre las raras dotes del gran político y del 
erau estratega, características del genio de la 
guerra, pues los conocimientos y aptitúdes tece- 
sarias al político y al estratega, son hoy tan 
vastos y variados, que raros han sido, y más 
raros serán aún, los hombres que lleguen a po- 
seerlos conjuntamente. 

De aquí la previa necesidad de que la direc- 
ción política y militar, marche en armónico 
concierto, lo cual sólo se conseguirá cuando en- 
tre ellas se establezca un acuerdo de ideas so- 
breel objetivo político, factible y real que persi- 
gue el Estado, La política señala y determina 
este objetivo: la guerra lo alcanza por medio 
de la fuerza. 
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HEROICO SACRIFICIO 


EPISODIO DE LA 


—¿Qué me dice Ud., doctor? 

—¡Hija mía, su mamá está mal.... muy mal....! 
Sin embargo, aún se la puedo salvar; pero no 
hay un minuto que perder. Voy a darle una re- 
ceta, pero...... si en dos horas más, la poción no 
ha sido tomada, yo no respondo de su vida...... 

La joven tomó de una cajita una moneda de 
plata, mientras el doctor escribía en una hoja 
de su cartera. Una vez sola, se acercó a la ca- 
ma de su madre. 

La moribunda, atacada de paludismo agu- 
do, respiraba con dificultad y la fiebre comuni- 
caba a su cuerpo convulsivos temblores. 

—Aurelia —le dijo colocando sus ardientes la- 
bios en la frente de su hija—, ve a Subervielle y 
trae los medicamentos necesarios; sobre todo, 


lorosamente se arrancó de los brazos de su ma- 
dre y envolviéndola en una mirada desesperada, 
salió de la casita de maderas, construída al 
medio de un sembradío de cañas de azúcar y en 
la cual hacía pocos días que había muerto su 
padre, también atacado de paludismo. 

Subervielle estaba lejos de allí y el camino 
no era seguro. 

Los contingentes Horas llegaban de todas 
partes para hacer frente a nuestras tropas y 
sembraban el terror y la ruina por donde quiera 
que pasaban. 

Después de un kilómetro de rápida marcha, 
Aurelia desembocó en un valle muy encajonado. 
Varias compañías de tropas francesas se 


habían detenido allí para pasar la noche. In 


actitud cansada y enferma, los soldados limpia- 


ban sus armas. Los fusiles yvacían esparcidos y 


dasarmados sobre las mochilas entreabiertas. 
El servicio de seguridad era muy reducido, sola- 
mente aleunos centinelas, sobre un montículo 
del lado en que el enemigo parecía más temible. 

Anrelia sintió oprimírsele el corazón ante 
esos sobrevivientes de las más rudas pruebas de 
la campaña. 

Tomó un sendero a su derecha que la lleva- 
ba bajo una espesura de mangjles. 

Un poco antes de llegar al bosque que debía 
atravesar para ira Subervielle, oyó el elasquilo 
de armas y ruidos de pasos. 

Vivamente se arrojó en medio de un grupo 
de plátanos y ansiosamente esperó. 

Una compañía Hora luego apareció ante 
ella......lnegoelsordo rumor de la tropa en mart- 
cha, golpeó a lo lejos el suelo, hacia su derecha. 
Aurelia iba a alejarse en dirección a Subervielle, 
cortando hacia la izquierda, bajo las azufaifas, 
cuando surgieron cerca de ella, bajo la luz del 
sol poniente, las figuras de tres oficiales Horas, 
con túnica escarlata, que avanzaron hasta de- 
tenerse junto a los plátanos. 


GUERRA DE 1870 
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—Así, pues —decía uno de ellos— los franceses 
están acampados en un desfiladero y no nos es- 
peran. o, porlo menos, están lejos de pensar que 
podamos atacarlos por otro lado queellevante. 
A favor del bosque podemos, pues, flanquearlos 
y atacarlos por el Norte luego de cerrarles las 
dos salidas del desfiladero, lo cual les corta la 
retirada; la obscuridad nos va a favorecer y es 
una victoria infalible. 


Dudaba. Sus manos apretaban desespera- 
damente su pálida frente, como para ahogar las 
voces encontradas que ahí luchaban 

—¡Vé —le decía una—, corre a Subervielle, sal. 
va a tu madre! ¿Le negarás el vaso deagua que 
se da al caminante caído en los caminos? ¿La 
amarás tan poco que tú misma cavarás su fosa? 
—Los soldados de tu Patria están allí —replicaba 
la otra—, serán victimados sin misericordia, si 
tú no les previenes el peligro. ¿Te harás cómpli- 
cedelos Horas que van aatacarlos traidoramen- 
te? Ióntre el sacrificio de un sér, aunque sea tu 
madre, y la grandeza de la Patria, una alma 
francesa no debe dudar. 

lón ese momento, la joven cae de rodillas: 
—¡Oh.madre mía—exclama desesperada—, perdó. 
name! 

Se alza, y corriendo baja las colinas. Las 
piedras y las espinas le destrozan los pies; las 
ramas le chichotean la cara; pero ella parece no 
sentir nada. Una idea fija ahoga en ella el dolor. 

Alcanzado el valle, se interna, sin detenerse, 
entre las altas murallas naturales de granito, y 
cae en medio de los soldados desprevenidos, gri- 
tando: ¡¡Jl enemigo!!...... 

ón un instante, los fusiles son armados y las 
mochilas cerradas. Las compañías se torman y 
escalan las laderas, se despliegan en línea de ti- 
radores y hacen fuego a boca de jarro sobre las 
columnas Horas; sorprendidas éstas se detienen, 
dan media vuelta y se desparraman, huyendo de 
las bayonetas francesas que les pican los cos. 
tados. 

La alarma dada y salvados así los defenso- 
res le su Patria, Aurelia corre a Subervielle yv 
regresa con los medicamentos prescritos. 

¡Desgraciada!...... Su madre no responde a 
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sus desesperados gritos. Con los ojos cerrados. 
el aliento apagado v dolorosa expresión en el 
semblante, aprieta aún contra suslabios el retra- 
to de la hija querida que no estuvo ahí para re- 
cibir su último suspiro. 

La heroína se ha demudado. La desespera- 
ción le erispa el corazón, y gruesas lágrimas sa- 
len de sus ojos, corriendo abundantes sobre sus 
descoloridas mejillas. 

Y mientras solloza dolorosamente, las cula.- 
tas golpean el suelo, afuera. Flan golpeado a la 
puerta, y no recibiendo respuesta, los soldados 
franceses penetran a la habitación pidiendo hos- 
pitalidad. 

El Capitán que los comanda se acerca a la 
joven y reconoce en ella a la que los ha salvado 


una hora antes. Una palabra de ella le hace 
comprender el heroico drama. 
Izntonces, volviéndose hacia su gente, forma- 
da tras de él en semicírculo, ordena: 
¡ATENCION?!....... ¡FIRMES,....... ¡PRESEX- 
TEN ARMAS! ..... o | 
Y las bayonetas tintas aún en sangre, bri- 
llan a la luz de la lámpara; los corazones de 
esos valientes palpitan con más fuerza que en 
la. 1ucha...... 
—¡Hija mía—dice el capitán, saludando con la 
espada—, lo que has hecho esta noche es nn acto 


sublime...... En nombre de nuestra querida Fran- 
cia, te doy las gracias!...... 
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Talleres Nacionales de Construcciones Aeronáuticas en Valbuena, México, D. F. 


VA 


“ENMEXICO  * E 8 


(Continúa.,) | 
él, sereno y consciente, ha hecho para su vida del 
peligro un elemento y es por ello que impasible y 
seguro desentraña sucesivamente la desconocido 
del vuelo, siendo el perenne ejemplo que alienta y 
estimula a sus compañeros como se ha visto y se 
verá después. 

- Quede así el nombre de Samuel C. Rojas ins- 
crito en este libro con las tintas indelebles con que 
él lo inscribiera de antemano, gracias a su labor, 
en los anales de la aviación nacional. 

Dado el paso definitivo al ser expedido el pri- 
mer título de Piloto Aviador, el Coronel Salinas 


1 o 

el mando del General Manuel M. Diéguez-operaba 
en los Estados de. Michoacán y circunvecinos, co- 
operaría en la campaña de pacificación .que: tales 
fuerzas desarrollaban en contra del cabecilla sedi- 
cioso José Inés Chávez. En cumplimiento de las 
disposiciones relativas, marchó rumbo a Irapuato 
por la vía de. Querétaro un convoy que conducía 
cuatro aeroplanos de guerra y el personal de la es- 
cuadrilla que al mando del Teniente Horacio Ruiz 
quedaba integrada por los aviadores Samuel C. Ro- 
jas, Felipe S. Carranza y José E. Rivera. 


Llegados a su destino, el General Diéguez em- 
pleó desde luego sus servicios cuya efectividad fué 


llevó adelante la formación rápida de un Cuerpo de 
Aviadores titulados, que formando escuadrillas para 
campaña, constituirían en un futuro perfectamente 
delineado, la quinta arma de nuestro Ejército, tan 
necesario a lo exigido por las operaciones de gue- 
rra en un país que, como el nuestro, presenta como 
principal dificultad una orografía complicadisima. 

El Gobierno, antes de contarse con el número 
de Pilotos necesarios para el objeto, decidio, en vis- 
ta de la pericia mostrada por los aventajados cade- 
tes militares, ordenar la salida de una escuadrilla 
que debiendo incorporarse a la columna que bajo 


El Cadete Miguel Jacintes 
.durante una de sus 
prácticas, antes 
de titularse, 


El Cadete Rafael Montero 
aterrizando. 
Prácticas de éste, días 
antes de su examen 


relativa, debido a'la escasa experiencia del personal 
que por primera vez desempeñaba cometido seme- 


. jante; sin embargo, fué de provecho la enseñanza 


de sus vuelos de exploración que abarcaron exten- 
sas zonas del Bajío, en los alrededores de Irapuato, 
llegando las naves por la vía de Guadalajara hasta 
la estación de La Piedad, Michoacán. 

Vacante la Jefatura de Pilotos de la Escuels 
de Aviación por la marcha a campaña del Teniente 
Ruiz, el Capitán Guillermo Villasana ocupó interi- 
namente el puesto, continuando bajo la dirección 
del Coronel Salinas el desarrollo del plantel que 


A 
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tanto auguraba ya. El pilotaje recibió entonces 
grande.impulso y fué así como vimos tomar el gra- 
do. sucesivamente a los Cadetes Horacio Kuiz, José 
E. Rivera, Rafael Montero, Carlos Santana, Mi- 
guel Jacintes, Amado Paniagua, Fernando Proal, 
Roberto Díaz Martínez, Rafael Ponce de León, Al- 
fonso Virgen, Luis Preciado de la Torre, José H. 
Bernard, Felipe Carranza, Rafael Altamirano y Sal- 
vador G. Anaya, quienes recibieron su título de 
manos del Primer Magistrado de la Nacion, C. Ve- 


Rafael Montero, momentos antes de emprender 
ml su vuelo de examen. 


nustiano Carranza, el 21 de julio de 1918, en el edi- 
ficio de la Escuela Normal para Profesores. En ese 
mismo acto, el piloto Samuel C. Rojas recibió tam. 
bién de manos del C. Presidente, una copa de pla- 


ta que:la Secretaría de Guerra y Marina le otorgo 


por sus vuelos de mérito.. 


El señor General Cándido Aguilar 
en compañfa de los sinodales Gus- 
tavo Salinas e Ingeniero Gabriel 
Picazo, después del examen del 
aviador Amado Paniagua. 


El Piloto Carlos ds después de su examen. 


En agosto del mismo año, se graduaron los pi- 
lotos Guillermo Ponce de Leon y Ascensión Santa- 
na; en septiembre, el piloto Santiago Vázquez; en 
octubre, Ramiro Garcia Rojas y Jesús M. Romeo, 
en noviembre, Joaquín Martínez de Alba y Felipe 
H. García. 

En ese tiempo la Escuadrilla al mando del Te- 
niente Ruiz tuvo que interrumpir sus trabajos en el 


Jacintes aterrizando después de su vuelo de examen. 
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Otros aspectos del examen del Piloto Amado Paniagua. 


-oeste, debido a órdenes expresas del General Dié- 
Suez, que la hicieron transladarse apresuradamente 
a la ciudad de Monterrey, de donde se destacaban 
ya las tropas leales destinadas al ataque de los fac- 
.Giosos de Luis Gr. Caballero que trataban de exten- 
derse, partierido de Ciudad Victoria, por todo el Esta- 
¿Ao de Tamaulipas. La Escuadrilla no tuvo en esta 
'ocasión necesidad de emplear sus naves; las avanza- 
das simplemente de los constitucionalistas bastaron 
“para destrozar a losrebeldes que batidos sin cuartel 
“ “se retiraron dispersos, desmoralizados y escarmen- 
«tados. 

“.. . Nuevamente regresaron los aviadores a su cam- 
pamento en Irapuato, donde se dedicaron a bom- 
bardear las gavillas aisladas que lograban localizar 
CAurante sus raids. 


El Coronel Director Alberto Satinás; dando las últimas instruccio- 


nes al Cadete Fernando Proal, momentos antes de su examen: 


Uno de los vuelos. más importantes en esta 
campaña fué el que hizo el Teniente Ruiz, llevando 
a bordo de su aparato al General Ricardo González. 
El recorrido que verificaron alcanzó una extensísi- 
ma zona en la cual quedaron comprendidas, entre 
otros puntos importantes, las ciudades de Salaman- 


Señores J. Linser, General Salinas y B. J, Venegas.— Jurados 
del Piloto F. Proal. 


ca, Celaya, Querétaro, Tequixquiapan y el Cerro de 
la Rosa, refugio este último lugar de numerosas 
partidas rebeldes. El Piloto Ruiz hizo advertir al 
General que la esencia contenida en los tanques 
del aparato era insuficiente para un vuelo tan ex- 
tenso, si se tomaba en consideración el regreso a 
la base de operaciones, pero en desprecio de tal ad- 
vertencia el General le ordenó continuara la mar- 
Cha, deseoso de hacer algunas observaciones inte- 
resantes. Agotado el combustible, el aparato se vió 
precisado a tomar tierra en las cercanías de Tequix- 
quiapan, de donde fué regresado algún tiempo des- 


pués a su lejano hangar bajo la vigilancia de las 


tropas leales. General y Piloto (el primero a lomos 
de un mal rocín), emprendieron el éxodo hasta la 
estación más cercana con el objeto de dar aviso de 
lo ocurrido a su Cuartel Greneral en Irapuato. 

- Después de esto la Escuadrilla sigue prestando 
inmejorables servicios siempre a las órdenes del 


General de Division Manuel M. Diéguez quien, con 


eos 
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El Piloto Salvador G. Anaya, aterrizando en su vuelo de examen. 


tanto acierto como pericia, continúa mandando las 
fuerzas y consiguiendo con sus valerosos soldados 
pacificar por completo aquella región. : 

El vuelo invertido, que. iniciado por Pegoud 
tenía ya gran aplicación por esta época (principios 
de mil novecientos dieciocho) en los aviones de ca- 


za, en la contienda europea, principio a ser-motivo : 


de preocupación en los cerebros de los jóvenes pi- 


lotos; el hecho de no haber visto nunca la manio- - 


bra invertida y la falta de explicaciones precisas 
para dominar un aparato fuera de sus trayectorias 
normales, ya que las revistas aéreas venidas del ex- 
tranjero apenas si daban informes vagos y sin co- 
mentarios científicos de los vuelos de acrobacia, 
hicieron retardar por más tiempo la iniciación de 
las maniobras superiores. 

El Piloto Samuel C. Rojas, afecto a sondear los 
problemas de aviación con estudios razonados y ori- 
ginales experiencias, abordando con toda seriedad 
el asunto, acordó con el Coronel Salinas efectuar un 


El “Piloto Aviador Roberto 
Diez Martínez, después 
8 ¡ de efectuar sus vuelos 
de examen. 


e 


intento de vuelo acrobático. Sobre una hoja de pa- 
pel de oficio diseñaron, Coronel y Piloto, en la inti- 
midad del estudio del primero, los perfiles de un 
biplano en las fases de un.«loop» y trazaron, den- 
tro de un cálculo de probabilidades, las desviacio- 
nes defectuosas de una maniobra: incorrecta y su: 
modo de corregirlas. 

Sin que nadie se percatara de sus pretensiones, 
una mañana Samuel C. Rojas se elevó en el biplano 
nacional 22-A-36 con motor rotativo «Gnome» de 
ochentá caballos de fuerza, hasta una altura aproxi- 
mada de mil doscientos metros, lograda la cual, el 
avión se dirigió sobre el centro del campo para in- 
tentar su hazaña. Fué un momento ¡inenarrable, 
grandioso, cuando el aparato de Rojas después de 
un «vol-piqué» poco pronunciado, principió a inver- 
tirse bajo la obediencia de un control sereno.. La, 
emoción invadió el ánimo de los espectadores que 
con la respiración contenida vieron cómo el aparato 
giró sobre la órbita vertical de un círeulo reducido 

(Continuarda.) 


e 


A 


.. 


AA 


E: 
a 
| pS y 
i ” 1 
— A Ñ 


RE: 

é 
ni 
np 

J 

A 

Í i 

, 


A 


A 


a EA 


: En A A 


A AS 8 OS GARROS 


LS me 
4 
y e 
al B 
. v 
o ¿ dé 
E 
, o $ 
E 
vo» 
: aL NUMERO ' 
A, anun 
-. 
a ns. un : 
«NU ) a L- 
a a. 5.85. a a 
4 
.a un nm a 8 a Y 
uN B E 
5 5 : 
id a Nos 
A 4 ..£4..L. NS 
| DoUNSN. e 


2 " 
a? 

.... DOOR 
7] ” A] 

a, ee e : 

4 WU Ñ 

¿»DU , 

d 

n 


La 

... 
a Lo] ».. JM 
ON. .£.U.L e_ 


+ ALORARD QUEDA VALOR 
DESCANSO Y SERENIDAD 


0 CIGARRO DE LOS ASES 


Tabaco -entrefuert y a 


EL BUEN TONOSA. - 


y 
90 
SS 
e) 

Z 
E 


qt? 


pao 
ru 


de 
q); 


Ad 


¿y 


. 


E 
e 


e 
e y 
ME e Y 


Er ars. 


tl ie AS 
Vr w r. ' 


a 


ur 
“rr DER 


O 
e 


e 
A pe 


A 


e $ 
3 


Ex 


Ñ e 4 
ee q ha 
ES E k 
r A. MA 
, 1 


E 


á 
¿ ¿be 
. pu FLA 
y 1 4 A 
h Pio 


4. 0, PAG 0 


A 


PLA y 3 a, 


EIA 


ARAS det 
PAR? A Se 


a A 


a e 
0 $. 


A 


DEA _- 


ASNO 
y" 


Ñ 

E, 

SU e "> 
SA E 

o ¿ A ms 

AY 


A 


q 
r +: 


2 


q > 


- 
P 
e 
4 
v 


” 
4 


MIES em E . 

e ZA ¡ 

e IIA je O 
O 


